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Berlin,  den  12.  April  1905.  VI.  Jahrgang. 

Er«chelnt  ■m  2.  und  4.  Mittwoch  einen  (cden  Mon.ti,  nicbite.  Heit        20.  April  l«OS. 
r>  et  Racltkllon  betreffend  tind  lu  lernten  in  Geh.  Regierungsrit  Prof.  Otwild  Fliiniiif 

Nachdruck  d«*  (CMmteo  Inlialls  dieser  Zeilscbrlft  verboten. 


Unseren  geehrten  Inserenten  und  Abonnenten 

zur  gefälligen  Nachricht,  dass  unsere  Zeitschrift  .SCHIFFBAU"  käuflich  von  der 

Berliner  Union  VerlagegoaeUiehaft  m.  b.  H..  Berlin  W.  39,  StegUtaer  Strasse  77 
übemominen  worden  ist 

Hochachtungsvoll 

Emil  Grottke's  Verlag. 

Schutz  dt."  Schiffe  gegen  Torpedos  und  Minen. 

Unter  Mitwirkung  de»  Ingenieurs  Or.  Biochmann  von  Marinebauineistcr  ü.  N  e  u  d  e  c  k. 


Bei  Qelegenheit  der  Konstruktion  von  üntersee- 

booten  kam  der  \'erf3s?er  im  .lahre  1^02  unwillkür- 
lich auf  die  Ueberlcj^ung,  einen  Schutz  für  Kricg?- 
sdliffe  gegen  iiiilcrseeische  Angriffswaficn  zu  er.  n  :i'.  r_ 
zu  einer  Zeit,  als  noch  niemand  den  Ausbruch  des 
russisch-japanischen  Krieges  erwarten  konnte. 

Schon  im  Kuginnc  der  Rechnungen  und  Konstruk- 
tionsarbeiten fehlten  feste  Anhaltspunkte  über  die  Kräfte, 
die  bei  bestimmten  Sprcngstoffmengen  avAuslSsung 
kommen,  gegen  die  ein  entsprecliend  gebauter  Scbiffs> 
boden  Widerstand  zu  leisten  hätte. 

Dr.  Biochmann.  der  sich  eingehend  tifeoretisch 
und  praktisch  mit  der  Sprcnglechnik  hcfasst  und  die 
Orundzüge  der  von  iiim  geschaffenen  l.elue  von  der 
Pyrodynamik  unter  Wasser  in  seiner  Arbeit  in  der 
Marine-Rundschau  1898,  S.  i'>7— 2:7  zuerst  ver- 
öffentlicht hatte,  wurde  um  Rat  angegangen. 

Die  danach  in  geuieinscliaftlicher  Arbeit  über 
einen  Unterwasserschutz  angestellten  Ueberlegungen. 
führten  zu  einem  Vortrag  in  einer  geheimen  Sitzung 
des  Schlc^iwig-Holstcinischen  Bezirksvereins  Deutscher 
Ingenieure  in  Kiel  I9U2.  in  dem  die  i:n  folgenden 
entwickelten  Anschauungen  und  Projekte  in  den 
Hauptzügen  enthalten  waren  Eine  vorläufige  Mit- 
teilung ist  auch  bercüa  in  dem  Dezemberheft  1904 
der  Marlne-Rundscbau  veröffentlicht  worden. 

Der  russisch -japanische  Krieg  hat  nun  die  schon 
1902  niedergelegten  Ansichten  in  der  Wftfcllehtreit 
vollkommen  gerechtfertigt. 

Es  sind  durch  Torpedos  und  .Winen  bisher  in 
diesemKri^  dne  grosaSAnzahl  von  Kriegsscbiffen  der 
beiden  kriegführenden  Nationen  sofort,  oder  nahem 


zum  Sinken  gebradit,  schwer  havariert  oder  ^en* 

falls  für  länpcre  Zeit  ausser  Gefecht  gereizt  worden. 
Es  haben  bisher  folgende  Verluste  stattgefunden: 

1.  In  der  Nacht  zum  9.  Februar  1904  haben 
japanische  Torpedoboote  das  russische  Geschwader 
vor  Fort  Arthur  überraschend  angcgritfcn  und  drei 
grosse  Schiffe  schwer  beschädigt,  so  dass  die  Ueber- 
legenheit  der  Japaner  durch  diesen  l:rfolg  in  dem 
Masse  gesichert  war,  dass  die  Russen  im  Verlauft  des 
Krieges  sich  von  diesem  Schlage  und  seiner  mora- 
lischen Wirkung  nicht  wieder  erholen  konnten.  Der 
grosse  Kreuzer  „PaBada"  war  durch  die  Wirkung 
treffender  Torpedos  mittschiffs,  das  Linienschiff 
„Zessare witsch"  am  Heck,  das  Linienschiff  .Ketwisan" 
am  Bug  schwer  havariert,  so  dass  sie  der  Flotte  bis 
zum  .Juli  entzogen  waren 

2.  Am  II.  Februar  ging  der  Minendampfer 
..fenissei"  beim  Auslegen  von  Minen  verloren  und 

,V  am  12.  Fehruai  1904  wurde  der  grosse 
Kreuzer  .Bojarin"  durch  Auflaufen  auf  eine  russische 
Spemnine  in  der  Talienwanbucht  schwer  havariert. 

4.  Am  12.  April  19(t4 lockten  die.lapanerdic russische 
Flotte  bei  Port  Arthur  auf  die  Aussenreede  heraus, 
nachdem  sie  in  den  voraussichtlichen  Kurs  der  feind* 
liehen  Flotte  vorher  .Wincn  gelegt  haften.  Durch 
Auflaufen  auf  eine  solche  ging  das  russische  Flagg* 
schiff  .Petrt^wlowsk"  mit  dem  Admiral  Makarow 
tmtcr.  und  das  Linienschiff  »Pobjeda'  wurde  schwer 
beschädigt. 

5.  Am  12.  Mai  sank  das  ^pamsdie  Torpedo- 
boot No.  .48"  durch  Auflaufen  auf  eine  Mine. 


acbUnnn  Vl 


72 


Digitized  by  Google 


Seite  664. 


SCHIFFBAU 


6.  Am  1 4.  Mai  verloren  die  Japaner  den  kleinen 

Avbo  „Miiako". 

7.  am.  15.  Mal  das  LinienschtfF  .Halsiise*  und 
das  Linienschiff  .Jascbima"  durch  Auflaufen  auf 

russisch«  Minen. 

8.  Am  29.  Mai  1904  sank  das  Irussische 
Kanonenboot  .Bobr"  durch  eine  Mincnexplosion. 

Am  13.  Juni  1904  ging  der  Hilfskreuzer 
.Tajoku  Mani*  durch  eine  Mine  verloren. 

10.  Am  5.  .lull  1004  sank  das  ja]MUiischc 
Küsten|MUi2ersGhiif  .Kaimtm"  bei  Talienwan  durch 
eine  Mine. 

11.  Am  2.1  August  1904  wurde  das  russische 
Linienschiff  „Sewastopol*  vor  Port  Arthur  durch 
eine  Mine  havariert. 

1 2.  Am  3.  September  1 404  wurde  das  japanische 

1  inienschiff  «Jtsukushima"  durch  eine  Mine  schwer 
havariert. 

13.  Am  18.  Sqitember  1904  sank  durch  Minen* 
explorion  In  der  Taubenbucht  das  japanische  Kanonen- 
boot »Hcl-yen*. 

14.  Am  30.  November  1904  traf  das  japanische 

KOstcnpanzcrschifT  „Sei-\en'  auf  eine  Mine  und  sank. 

15.  Im  Januar  1905  wurde  das  russische  Linien- 
schiff •Sewastopol"  durch  japanische  Torpedosehüsse 
nim  Sinken  gebracht. 

Diese  Verluste  betragen  also  1 1  Schiffe  auf 
russfschor  und  9  auf  japanischer  Seite:  <hivon  änd 
7  russische  Linienschiffe,      japanische  Linienschiffe. 

2  russische  grosse  iCreuzer,  und  6  kleinere  japanische 
und  2  russische  Fahrzeuge  durch  Unterwasser- 
explosionen vernichtet  oder  kampfunflUiig  gemacht 
worden. 

Es  enfliilt  diese  Zusammenstellung  jedenfalls 

ein  erschreckendes  und  ungeahntes  Rr^'chnis  der 
Beschädigung  von  Schiffen  durch  unterseeische 
Waffen.  Besonders  beachtenswert  ist  auch  die  Ver- 
wendunp;  von  Aminen,  nicht  nur  als  Kfistetuerleidi- 
gun^.sniiticl,  äundcrn  aucli  weit  vun  der  Kustc  at).  indem 
sie  in  den  Kurs,  den  der  Gegner  voraussichtlich 
nehmen  musste,  oder  zu  dem  er  veranlasst  wurde, 
über  Nacht  oder  ungesehen  von  diesem  gestreut 
worden  waren. 

I>ass  die  Torpedos  verhältnismässig  wenig  Cr» 
folge  erzieh  haben  (nur  zu  Beginn  des  Krieges  war 
dies  der  Fall,  allerdings  j^lcich  sehr  entscheidend  zu 
gunsten  Japans,  da  durch  diese  Ueberrumpeiung  die 
russische  Seemacht  durch  zwei  ausser  uefecht  ge- 
setzte Linienschiffe  und  einen  Panzerkreuzer  sehr 
geschwächt  wurde),  hat  die  mannigialtij^sten  Ur- 
sachen. Es  scheint  eine  nur  mangelhafte  Schulung 
des  den  Torpedodienst  versehenden  Personals  auf 
beiden  Seiten  vorzuliegen;  weiter  scheint  auch 
falscher  Gebrauch  der  Waffe  stattgefunden  zu  haben, 
da  japanische  Torpedoboote  oft  auf  viel  zu  weite 
Entfernungen  hin  hmciert  halien.  Mangel  an  Material, 
schlechtes  oder  veraltetes  Material,  wat  wohl  der 
Grund,  dass  die  Torpedowaffe  allgemein  im  bis- 
herigen Kriegsveriaute  nicht  dgentlidi  zur  Gdhmg 
glommen  ist,  wie  es  ja  auch  zu  einer  regelrecht 


durchgefochtenen  Seeschlacht  überhaupt  noch  nicht 
gekommen  ist.  Theuietisch  ist  nicht  einzusehen, 
warum  ein  treffender  Torpedo  nicht  bei  gleicher 
Sprengstoffmenge  dieselben  Zerstörungserscheinungen 
hervorbringt,  wie  sie  die  Minen  talsächlich  hervor- 
j^ebraclu  liabcn,  die  allerdings  in  ihrer  AuslejriiiiL; 
und  Herstellung  einfacher  sind  als  der  Torpedo, 
dabei  aber  auch  eine  grössere  Zufallswaffe  sind  als 
dieser. 

Die  Lage  des  Treffpunktes  spielt  dabei  keine 
wesentliche  Rolle,  sobald  er  nur  ca.  1  m  tiefer  als 
die  ünterkante  des  jetzigen  Panzers  Iiec;t.  da  von 
dort  ab  die  Verbände  gieichmässig  schwacii  in  ihrem 
Widershmde  gegen  die  Sprengwirkung  sind. 

.Icdcnfalls  ist  anzunehmen,  dass  grosse  See- 
mächte mit  ihrer  hoch  ausgebildeten  und  entwickelten 
Torpedowaffe  noch  ganz  andere  Wirkungen  erzielen 
werden,  besonders,  was  im  Krie>;e  bisher  noch  nicht 
der  Fall  war,  wenn  die  Torpedowaffe  so  weiter  ausge- 
bildet sein  wird,  dass  ein  Lancieren  bis  auf  etwa 
20fifi  rn  Entfernung  (zwischen  dem  anfahrenden  Tor- 
pedübuute  und  dem  zu  beschiessenden  feindlichen 
Schiffe»  mit  hinreichender  Treffwahrscheuilichkeit 
gesichert  erscheint. 

Bin  grosser  Trugschluss  würde  es  nun  sein, 
durch  diese  unerwarteten  Erfolge  der  Torpedos  und 

Minen,  dem  Linienschiffe  seine  Rxistenzbercchtipung 
bestreiten  zu  wollen ; ^bid  doch  gerade  diese  Er- 
folge durch  den  Anhait^i  ein  Linienschiffsgesdiwader 
erst  überhaupt  möglich  geworden. 

Das  Rückgrat  der  Flotten  wird  stets  ein  gut 
gepanzertes,  mit  sdiwerer  weittragender  Artillerie 

versehenes  und  eine  mnj/lichsl  i^rnssc  Pnhrstrccke 
haltendes  Kricgsscluli  bilden,  an  dem  kkjncre  Fahr- 
zeuge für  Spezialzweckc  Halt  und  Schutz  finden. 
Dies  lehrt  nuch  bisher  der  rusMsch-japanische  Krieg, 
da  die  Japaner  nur  durch  ihre  grossen  mit  schwerer 
weittragender  Artillerie  versehenen  Linienschiffe  die 
russische  Flotte  niedergekämpft  und  teilweise  immer 
wieder  nach  Port  Arthur  zurfickgeworfen  haben;  ohne 
die  Paireerschiffe  hätten  sie  gegen  die  rus.-ische 
Flotte  eine  Entscheidung  nicht  herbeifiähren  können, 
wie  das  Entkommen  des  .Zesfiarewitsefa*  nach 
Tsingtau.  verfolgt  und  umzittgdt  von  famdlichen 
Torpedobooten,  beweist. 

Um  nun  aber  diese  hervorragenden  Mittel  der 

Wehrkraft,  die  ein  Linienschiff  als  gewaltige  .Macht 
an  sich,  als  Aufentlialtsort  für  wertvolles  Menschen- 
materiat,  als  sehr  teuere,  an  25  Millionen  M.  kost- 
bare W:iffc  in  sich  birgt,  auch  neigen  mögliche  Zu- 
fallsert'olge.  mehr  als  bisher  zu  sichern,  wird  es  für 
die  Zukunft  unbedingt  notwendig,  den  L'ntcrwasser- 
schutz  der  kampfkräftigen  Schiffe  so  weiter  zu  ent- 
wickeln, dass  der  Torpedoschuss  eine  ernste  Gefahr 
für  die  Schwimm-,  ja  selbst  für  die  Kampffähigkeit 
nicht  mehr  bildet.  Bleibt  im  üeschwaderkampie  die 
Ansicht  vom  Torpedo  als  absolut  tötiicher  Wafl^ 
bestehen,  stellt  man  infolgedessen  als  obersten  Grund- 
satz die  Notwendigkeit  hin,  sich  in  rangierter  ürd- 
mmg  auteeriialb  Torpedoschus«wei(e  halten  zu  mfissen 
(jetzt  fifaer  2000  m),  so  würden  von  der  Artillerie 
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Leistungen  veilaogt  werden,  die  beim  jetzigen  Stande 
der  Tedinik  kHinti  oder  nur  durch  grosse  Opfer  auf 

anderen  Gebieten  erfüllt  werden  können,  so  dass 
die  Typencntwickclung  schliesslich  in  ungesunde, 
{a  selbst  geRhrliche  Bahnen  gebracht  weiden  würde. 

Durch  die  Weiterentwickeluiig  des  rnter\vas?er- 
schutzes  gegen  Tofpedoaiigriife  von  Falirzeugen 
aller  Art  (von  denen  auch  die  Unterseeboote  als 
Trfißer  dieser  Waffe  unleugbare  Erfolge  aufweisen, 
die  jedenfalls  die  Möglichkeit  ihres  Qebrauchs  er- 
wiesen haben)  würde  zugleich  der  Minengefahr  und 
der  Besorgnis  vor  den  Unterwassertretfem  der  Ar- 
tillerfe.  die  im  mssfscfi-iapatiisdten  Kriege  wider 

allgemeines  Krwarten  d  :  \iitoritäten  vorgekommen 
sind,  entgegengearbeitet  werden. 

Natürlich  wird  eine  jede  solche  Einrichtung 
mit  Gewichtserhöhung  und  dadurch  bedingter  grösserer 
Wasserverdrängung  und  mit  einer  Freiserhöhung  er- 
kauft werden  müssen.  Eine  solche  Ausgabe  wird 
sich  aber  stets  durch  crböbte  Sicberheit,  die  dem 
Schiffe  selbst,  und  durch  grösseres  Sicherheits- 
gefühl, das  der  Energie  der  Besatzung  zu  gute 
kommt,  sowie  auch  erhöhte  Gebrauchsmöglichkeit 
und  Ueberlegcnheit  bezahlt  machen.  Hs  ist  gleich- 
sam eine  Versicherung  gegen  Torpedo-  und  .Mincn- 
gehht  und  gegen  l'ntcrwassertreffer  der  Artillerie: 
und  die  Prfimie  für  diese  Versicherung  wird  eben 
durch  die  Zins-  und  AmortisationsbetiAge  der  Mehr* 
kosten  dargestellt. 

Die  2.  Z.  m  Anwendung  kommenden  IVlittel 
gegen  Torpedos  sind:  wasserdichte  Teilung,  die  in 
ihrer  bisherigen  Art  nicht  viel  genützt  hat,  und  Tor- 
pedoschatznetze, die  nur  die  Seiten  sdiützen  würden, 
gegen  Angriffe  durch  rnterseebonte  aber  den  Roden 
freilassen.  Üie  Scluitznt-t/e  erreichen  ihren  Zweck 
auch  deshalb  nicht,  weil  in  den  auf  den  Torpedo- 
köpfen aufgesetzten  Netzscheren  Mittet  vorhanden 
sind,  um  iiie  Netze  zu  durchschneiden  und  den  Tor- 
pedo an  das  Schiff  heranzubringen.  In  Fahrt  aus- 
gebracht, erschweren  sie  ausserdon  Im  erheblichsten 
Masse  die  ßewegungsfähigkeit  und  sind  eine  kost- 
spielige  Hinrichtung,  ganz  abgesehen  davon,  dass 
die  Befestigungsspieren  der  Schutznetze  im  Kampf 
abgeschossen  worden,  so  dass  im  Nahkampf  die 
Schiffsseiten  frei  liegen  würden,  auch  die  Gefahr 
für  das  Unklarkommen  der  Schrauben  durch  Netz- 
teile sehr  gross  ist.  Die  verschiedenen  Minensuch- 
methnden,  die  von  den  Marinen  7iir  Anwendung 
gebracht  werden,  sind  kein  absoluter  Schutz,  da 
trotz  den  den  Kampfschiffen  vorfahrenden  Dampfern, 
die  zwischen  sich  Stahltrossen  oder  Netze  durchs 
Wasser  zidien.  die  die  Minen  ztir  Explosion  bringen 
sollen,  dennoch  solche  Hxplosioncn  auf  den  nach- 
folgenden Schiffen  sich  ereignet  haben;  die  ganze 
M^ode  audt  der  Bew^ichkcit  der  Schiffe  sehr 
hinderlich  ist:  auch  nur  für  ganz  beschränkte  Fälle 
Wert  haben  und  nicht  immer  von  einer  Flotte,  die 
angreift  oder  selbst  angegriffen  wird,  verwendet  wer- 
den kann. 

Beim  jetzigen  Stande  aller  einschlägigen  Ver- 
hältnisse hat  von  allen  Mitteln  einen  Schutz  der 
Kriegsschiffe   gegen  die  vorerw&hnten  Cefadiren, 


gegen  Torpedos,  Minen  und  Unterwassertrefier  der 
Artillerie,  zu  schaffen,  all^ge  Aussicht  auf  Dmth- 

führbarkeit  die  Durchbildung  zweckniässiger  'Boden- 
konstruktionen  md  weiterer  wasserdichter  Teilttpg. 

Die  Pragoif  die  bei  der  Ausaibeitaing  solcher 
[Projekte  zu  beantworten  sind,  lassen  sich  wie  fblgt, 

I  formulieren: 

{     1.  Welche  Erscheinungen  treten  bei  submarinen 

f:xplosionen  auf' 
11.  Wie  gross  können  die  auftretenden  Kräfte  wer- 
den, die  auf  Venkhtung  des  Schiüskörpeia 
wirken? 

ni.  Wie  schafft  man  Einrichtungen,   die  Schiffe 

siclier  schwimmfähig  zu  erhalten  gegen  die 
Bxplosionswirkungen  von  Torpedos  und  Minen? 

1. 

Die  Dynamik  der  artilleristischen  Angriffs- 
wafie  mit  VoUgeschossen  ist  prinzipiell  eine  ganz 
andere  ds  die  Dynamik  der  mit  Unterwasse^ 
cxplosionen  wirkenden  Angriffswaffe.  Hinen  irebcr- 
gang  zwischen  beiden  bilden  üie  Granaten  und 
Unterwassertreffer. 

Die  Granaten  deswegen,  weil  die  Explosion  des 
Geschosses  am  Ziele  erfolgt;  die  Unterwassertreffer 
deswegen,  weil  sie  Gegenden  des  Schiffes  treffen, 
die  des  gewöhnlichen  Schutzes  gegen  Artilleriefeuer 
entfiehren. 

Sowohl  die  Artillerie  als  auch  die  Spreng- 
technik verwenden  die  explosive  Wirkung  von 
Sprengstoffen,  aber  in  ganz  verschiedener  Weise. 

Die  artilleristische  Wirkung  der  Angriffswaffc 
liegt  ausschliesslich  in  der  Bewegungsenergie  des 
Geschosses  oder  der  Oeaehittsteile,  In  der  Stoss- 
arbeit,  die  es  demgemäss  zu  verrichten  imstande  ist. 
Der  erste  Teil  des  dynamischen  Vorganges,  das  plötz- 
liche Auftreten  ungeheurer  Drnckgrössen  beim  Um- 
setzen festen  Sprengstoffs  in  Oase,  hat  sich  im 
Kanonenrohr  abgespielt,  oder  kommt'  in  der  Zer- 
berstung der  üranatenhülle  zur  beabsichtigten  Geltung. 

Anders  ist  es  bei  den  Minen  und  Torpedos, 
welche  als  die  beiden  tiauptarten  der  Unferwasser- 
angrifTsw  äffen  gelten  können.  Diese  Namen  werden 
nicht  immer  mit  gleicher  Bedeutung  gebraucht.  Hier 
sollen  .Minen  und  Torpedos  dadweh  unterschieden 
sein,  dass  erstere  einer  l:igenbcwegimg  entbehren, 
letztere  sie  besitzen,  um  dadurch  an  das  Ziel  heran- 
zukommen. Als  Sammelnamen  kann  man  auch  wohl 
das  Wort  Torpedo  bebraditen.  wobei  dann  fixe  Tor- 
pedos „.Minen"  und  automobile  Torpedos  „Tor- 
pedos" schlechthin  genannt  werden. 
!  Bei  den  Torpedos  ist  es  nun  .Absicht,  dass  die 
'  bei<ten  charakteristischen  an  eine  Explosion  sich  an- 
schliessenden Vorgänge  zur  Geltung  kommen,  indem 
der  Torpedo  an  der  äusseren  Schiffshaut  unter 
Wasser  explodiert.  Diese  beiden  Vorgänge  äussern 
sich,  wie  in  der  \orlier  erwähnten  Abhandlung**  ge- 
nauer abgeleitet,  erläutert  und  bewiesen  ist,  erstens 
in  dem  plötzlichen  Auftreten  enormer  Druckgrfissen 

'  <  Atiin.   [)r.  R.  ßlochinann.   .Die  ExptoriOO  unter 
Wasser",  Marine-Rundschau  1898. 

ir 
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an  der  Oberfläche  des  vorher  vom  Sprengstoff  ein- 
genommenen Raumes,  zweitens  in  der  Wirkung  der 
durch  die  l:xph)si()n  auf  die  Umgebung  abgegebenen 
Arbeit,  die  vorher  latent  im  Spreni^toff  aufgespeichert 
lag  und  sich  nach  Lösnnf;  des  labilen  Qleichgewfchts* 
XUStandes  in  der  von  den  umj^cbcndcn  Substanzen 
au^ienommencn  Bewegungsenergie  gegen  das  Ziel 
iussort.  Bei  einer  im  Kanonenrohr  explodierenden 
Kartusche  äussert  sich  der  erste  \"organg  ('momen- 
tanes Auftreten  enormer  Druckgrössenf  insofern  das  ; 
Kanonenrohr  selbst  hinreichende  Widerstandsfähigkeit 
besitzt,  in  nützlicher  Weise  nur  auf  die  Hinterfläche 
des  Geschosses  (s.  Fig.  I). 


Bg,  I. 

Aehnlich  kann  man  sich  die  Sache  vorstellen 
beim  Explodieren  einer  Sprengstoffmenge  unter 
\\'a.sscr  an  einer  Schiffshaut,  wenn  diese  etwa  die 
in  nebenstehender  Skizze  dargestellte  F'<irm  hat 
(S.  Fig.  2).     Die  Stellen   a.  a  sollen  i'aii/erpiattvn 

hint eichender  Stärke  dij 
Stelle  b  aber  ein  Stück 
Schiffsblech.  wie  es  zur 
Schiffsbepiattung  gebraucht 
wird,  darstellen. 

Das  Stück  b  wird  bei 
der  Rxplosion  ans  der  von 
den  Fanzerplatten  gelasse- 
nen Lücke  wie  aus  einem 
Kanonenrohre  hinausfliegen 
oder,  besser  gesagt,  in  das 
Schiffsinnere  hineingedrückt 
werden,  und  zwar  eben  in- 
folge des  plötzlich  aufgetre- 

Dics  Wechstück  b  wird  ahcr 


Fig.  2. 


tencn  enormen  Drucke 
nicht  etwa,  wie  das  üeschoss,  fast  das  gesamte,  vorher 
im  Sprengstoff  latent  aufgespeidiert  gewesene  Arbeits- 
vcrmnpcn  aufnehmen.  f:s  übernimmt  vielmehr  die 
Stelle,  die  das  Blech  b  einnimmt  nur  einen  solchen 
Teil  des  insgesamt  disponibel  werdenden  Arbdt»- 


Vermögens,  wie  ihm  auf  Qrund  folgender  Ueber- 
legung  zukommt.  .Man  kann  den  Schwerpunkt  der 
Sprengstoffmasse  als  Sprengzentrum  betrachten ;  von 
diesem  Sprengzentrum  aus  breitet  sich  die  Spreng- 
wirkung radial  aus  und  zwar  kommt  auf  ein  jedes 
Stnck  der  Oberfliche  nur  ein  seiner  scheinbaren 
Grösse  )  entsprechender  Teil.  Ist  also  etwa  die 
Platte  b  ein  quadratisdws  Bledist&ck  und  der  Spreng- 
stoff ein  Würfel  von  gleicher  Seitenlänge,  symmetrisch 
sich  unmittelbar  an  das  Hlcchstück  anschliessend, 
so  kommt  auf  das  letztere  nur  der  sechste  Teil  des 
von  der  Ejcplosion  herrührenden  üesamtdruckes.  und 
nur  ebensoviel  kann  dieses  Blechstück  höchstens  von 
dem  lasamten  Arbeitsvermöjren  aufnehmen  und  weiter 
übertraijcn,  pewissermasscn  ab  üeschoss  wirkend. 

Irrtiimlich  wäre  es,  wenn  man  etwa  denken 
wollte,  die  Platte  b  bliebe  unverändert  sitzen,  weil 
auf  5  Seiten  der  Sprengstoffwüiiel  von  Wasser  um- 
geben sef,  das  ia  ate  Rüssigkeit  keinen  grossen 
Zusamnienlialt  seiner  einzelnen  Teile  besitzt. 

Dieser  Irrtum  würde  ein  Ausserachtlassen  des 
Umstands  bedeuten,  dass  efne  Explosion  (nament- 
lich der  sogenannten  brisanten  Spreiij^stoffci  un- 
gemein wenig  Zeit  in  Anspruch  nimmt;  und  zwar 
ist  ihre  Dauer  um  so  koräer.  je  brisanter  der  an- 
gewendete Sprengstoff  ist.**)  Hs  \%i  sonach  die  Vor- 
stellung gerechtfertigt,  dass  das  Wasser  einer  Ex- 
plosion brisanter  Sprengstoff^  gegenüber,  zum  min- 
desten während  derselben,  sich  nicht  anders  als 
ein  fester  Körper  verhält.  Zur  Ucbertragung  der 
von  dem  Sprengmittel  aufgenommenen  Energie  nach 
Art  eines  Geschosses  oder  eines  Paeudogeschosses 
ist  es  allerdings  nicht  in  dem  Masse  wie  ein  wirk- 
lich fester  Körper  geeignet,  und  L4ift  ist  es  wiederum 
noch  weniger  als  Wasser.  (Fortsetzung  folgt) 


*i  Die  sctieinbare  Grösse  einer  Fläche  ist  gleich  detn 
Rauniwinkel.  unter  dem  sie.  von  einem  bestininiteii  Punkt 
aus  betrachtet,  erscheint 

•*)  Fnir  Sehiesshaiimwollc  z  B  betr.-lK'  die  I"iirtpf!;in7:i)ngs- 
geschwindigkeit  der  durch  die  Masse  des  Spren^jstoifes  iort- 
sclireitenden  Umsetzung  etwa  .Süiiu  m  m  der  Sekunde.  Da 
aber  Sprengstoffmassen  von  melir  als  etwa  I  ni  Durch- 
messer nicht  in  Betracht  kommen,  so  kann  man  sagen, 
dass  innerhalb  des  zehntausendstcn  Teiles  emer  .Sekunde 
schon  alle  einzelnen  Massenteile  des  Sprengstoffs  von  dem 
&cploeiomvoiKaiiBe  betroffen  worden  snid. 


Festigkeitsberechnung  eines  Wasserrohrkessels. 


Der  in  nebenstehender  Fi'^'  1  LH  /cichnete  Wasser- 
rohrkessel  SystemSchulz  ist  in  dieser  Zeitschritt  schon 
öftor  besprodien.  so  dass  es  sich  erübrigt,  eine  Beschrei- 
bung davon  zu  geben,  es  soll  deswegen  lediglich  die 
Festi^eitsberechnutig.  wie  sie  für  einen  ansgehihrten 
Kessd  angewendet  ist.  veröffentlicht  werden 
Gegeben  sei  der  Dampfdruck  p—   13     kg,  qcra, 
die  Rostfläche  des  Kessels    R  =     3,32  qm, 
die  Heizfläche  des  Kessels  H  —  I72  qm. 
Das  Verhältnis  der  Heizfläche  zur  Kostfläche  ist  dann 


Hei  Berechnung  der  Blechdicke  des  Oberkessels 
wendet  man  mit  Rücksicht  darauf,  dass  zuweilen  der 
Dampfdruck  13  Atm.  übersteigt,  andererseits  aber 
auch,  dass  die  Kesselbleche  mit  der  Zeit  durch  Ver- 
rosten dünner  werden,  folgende  Formel  an 

**=^^(P+2)  +  0.2cra 
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Hierin  ist  D  der  Uchte  Durchmesaer  des  Oberitessds 
s  100  cm,  @  =  500  kg  im  Mittel. 
Diese  Werte  eingesetzt  ergibt 

Der  Oberkessel  wird  nun  alMr  durch  das  Bohren  der 

Löcher  für  die  Siederohre  stark  geschwächt,  hei  der 
praktischen  Ausführung  wurde  die  Dicke  des  hieches 
daher  m 

'*  ^  2.2  cm  genommen. 
Die  Beanspruchung  im  vollen  Blech  des  Obcrkessels 
ergibt  sich  dann  zu 

*  100  -   13  .  ; 

®  ~  ■  2   2.2   "   '  kg/qcoi, 

Bs  sind  für  die  Beredmung  der  Spannungen 
zwischen  den  LScfaem,  die  zum  Anziehen  der  Rohre 


Es  ergelMUi  nun  die  Kräfte  Q  und  L  zusammen 
die  resultierende  Kruft  R  =  2700  kg.  Durch  Zerlegung 
dieser  Resultierenden  erhält  man  die  für  die  Berechnung 
der  Spannungen  im  Querschnitt  A  massgebende 
Zugkraft  Z  =  2500  Irg  und  die  Schubkraft  S=8Q0  kg. 

Die  Berechnung  der  Beanspruchung  erfolgt  aus 

<T,         0.35  (T  -f-  0.65  I  (j-  '  4      T  J-<k,  bezw.k 

Hierin  ist  tr  die  Beanspruchung  für  die  Kndt  Z, 
also 

und  r  diejenige  tiir  die  Kraft  S,  also 

S 

«o  setzt  man  bei  sleichniftssigeni  Material  =  1. 

Der  gefähflichste  ktdnste  Querschnitt  ist  nun 
für  A 

F  =  21,5  ■  22  =  473  qmm. 
Es  wird  alsdann 


oder 


=p  ^0.35  Z  -j-  0,65  j/'Z^  +  4  •  S- j=6,07lcg/qinin. 

Die  Berechnung  der  Beanspruchung  im  Quer- 
schnitt B  geschieht  in  derseltwn  Weise  wie  vor. 
Es  sind 

i^-  - 13  3.5 
L  =  ....  .   _  =  1090  kg 


104,4  IT 
100  •  2.95  •  13 


-2- 


=  1917  kg 


gebohrt  sind,  die  Zutraft,  welche  senkrecht  und  die 
Schubkraft,  welche  In  Richtung  der  iJngsachse 
wirken  zu  suchen.  Die  für  die  Berechnung  not- 
wendigen Masse  sind  in  der  Abbildung  2  angegeben. 

Die  in  Richtung  der  i^ngsachse  des  Oboltessels 
auftretende  Kraft  L  bestinunt  sich  äu?, 


Suaaerw 


Kraft  Toiiunc 


(D,  •  >r)  =  L  :  t 


Hierin  ist  D,  äusserer  Durchmesser  —  104.4  cm. 
t^  Teilung  in  Richtung  der  Längsachse  =  4,5  cm. 
Diese  Werte  eingesetzt  ergibt 

Die  senkrecht  zur  Lingsadise  auftretende  Kraft  Q 
bestimmt  sich  aus 

(  D  ■  1   p  )  :  (  2  I )  —  Q  ;  t 


Die  Resultierende  aus  beiden  ist  dann 

H  —  2200  kg. 
Diese  wiederum  zerlegt  ergibt  dann 
Zugkraft  Z  —  2050  kg  und  Schubkraft  S  =800  kg, 
Querschnitt  F  =  17   22  —  374  qmm, 
BomspnidMing 

k  =         ((».35-  2050 

3/4  \ 

4-  0,65  |/  2050-  +  4  8U0-j  =  6,44  kg/qmm. 

Die  Festigkeit  des  Bleches  ringennrnmcn  7.u 
.H  kg  (jmm  mach  den  Hamburgur  Nüriiieu  sind 
zulässig  <4  —  .V)  kg  qmm),  so  ist  der  Sicherheits» 
falctor  für  den  Querschnitt  bei  A  im  Oberkessel 

©  =:  =  5,6  • 

6.07 

und  für  den  Querschnitt  B 

@  =  -       =  5,3. 

0,44 

Die  Blechdicke  eines  Unterkessels  wird 


2>  -  '■  0,2  cm 


zu 


Q^ 


lÜU 


3,5_ 
'2 


13 


-  SS  2275  kg. 


D      50  cm.  S  —  500  kg 
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Unter  Berücksichtigung  der  Löcher  für  die 
Siederohre  wurde  die  Bledidiclce  ^  =  1,6  cm  ans* 

geführt. 

Beatispnichung  im  vollen  Blech  ist  dann 
»      D  p      50  -13  ,  , 

Die  Beuspnichimg  des  zwischen  den  LÄcbem 


Fig.  t, 

liegend«!  gefihtlichen  Qiierschnitfs  beredinet  «ch 

in  derselben  Weise  wie  für  den  Oberkessel. 
Bs  ist  also  für  den  Otierschnitt  C  Fig.  2 

502,-7  , 

•  l.i  4.5 


Die  Biechdicke  der  Böden  für  den  Oberkessel 
ergibt  sich  «us 

^= 

2  •  k, 

K  ^  Wölbungsradius—  1 15  cm  und  k^  =  40U  kg;qcm. 
Diese  Werte  eingesetzt  ergibt 

*  =    2    4.>0  * 

ausgeführt  mit  s  =  20  nun. 
FQr  den  Unterkessel  ist 

''^  2   400  - 
ausgeführt  =  12  mm. 

.Abbildung      zeigt  die'  VemieturiK  des  Obcr- 
/^i_keasels  in  der  Längsrichtung.  Die  Teilung  t  zwischen 
'^'^'■»"'^den  einzelnen  Nieten  beträgt  '»n  mm,  der  Niet- 
liurLlitiiLsstr  tl  =  24  mm.    l)ic  für  die  Berechnung 
der  Kraft  i\  durch  welche  die  Niete  beansprucht 
werden,  notwendige  Breite  b  ist  40  mm.  Bs  ist  nun 


Q=--- 


5.V2  .\ 
50   A.S  13 
2 


=  1137  kg 


Die  Resultierende  hieraus 

R  =  U90  kg. 
Zngkraft  Z  =:  1250  kg.  Schubkraft  S  =  450  kg. 
Querschnitt  F  =  21,5  ■  16  =  344  qmm. 


=  3^4  (o- 


35-  1250 


-f  0.r).S        1250-  -{-  4  •  450 


Für  den  Querschnitt  D 

50»  ff 
^    •  13  3,5 
4 


=j  =  4,5  kg/qnim. 


L  = 


5.1,2  •  .5. 1  4 


=  535  kg 


Q  =  J9:^^5:Ii«,,okg 

Die  Resultierende  ist  R  b:  1 1 50  kg. 

Zugkraft  Z—  1050  kg,  Schubkraft  S:.^  400  kg. 
(,)uerschnitt  F=:  17  ■  16  s  272  qmm. 

k  =  (O'^ 


.35'  1050 


0,h5 


4  •  400- 


4,.s  kg;i.|mm. 


Üic  Festigkeit  des  Bleches  =  34  kg/ qmm  angenommen, 
ergibt  einen  Sicherheitsfaktor  im  Querschnitt  C  und  D 
r-  34 


Flg.  3. 

„       D  'p  b      100   13 -4 

P=    -      -    —   =  2()()0  kg 

2  2 

Diese  Kraft  V  wird  nun.  da  doppelte  Laschen 
angewandt  werden,  von  2  Querschnitten  der  Niete 
aufgenonmicn.     Bs    ist  die  Beanspruchung  des 

Materials  nun 

k»  =  — - -^>r  =  2aökg/ücm 
2..-.. 

Die   Stärke  der   Lasche   i&i  \1  mm   und  die  Etit- 
fernung  von  Mitte  Niet  bis  zum  Rande  der  Lasche 
35  mm.  so  wird  die  Beanspruchung  des  (Landes 
durch  Ausscheeren  bestimmt  aus 
P«4  1,2  2.3  - k. 

^  ^'  =  4  l!r2,3="^'*8/'»*^™ 

Für  die  Llngsverbindung  des  Unterkessels  ist 

t  9  80  mm,  />  =  1«  mm,  b  =  40  mm.  Hier  wird 


l>  _  i>2  P  ■  b      5i>   1  '  4 


=  1300  kg 


Kraft  P  ebenfalls  auf  zwei  Nietquerschnitte  verteilt, 

da  doppelte  lachen  vorgesehen.  Beanspruchung 

ist  dann 

ks  =  =-^*i  kg,qcm 

2  -  ■-- 
4 
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k.= 


1300 


:  =  l55kg/<|cm 


4  •  1  •  2.1 

Für  die  Berechnung  der  Niete  im  Boden  des 
Obericessels  gilt  die  Beziehung 

•  p  :  ff  D  =  Pj  :  b 

t  =  90  mm.  <}  =  24  mm.  b  -  40  mm 

-       D  p-b  IÜ013-4 

Pi«  J  =  ^  sl30Q|(g 

Beanspnidittng  eines  Metquerschnittes 

Die  Entfernung  von  Mttle  Niet  bis  zum  Rande 

des  Bodens  beträgt  .^S  mm  und  dadurch  wird  bei 
der  Biechstärke  des  Bodens  s  =  20  die  Beanspruchung 
des  Materials,  liervorgerufen  durcli  Ausscheeren 
.  1300  , 

FQr  den  Unterkesse!  ist  t  =  80  mm,  dss  IB  mm, 
b  =  40  mm 

50  •  13  •  4 
4 


Ps= 


=  650  leg 


Auf  Ausscheeren  bei  der  L^ischenstirlce  $=10  mm 
und  der  Hntfemung  von  Mitte  Niet  bis  zum  Rande 
der  Lasche  =  30  mm 


Beanspruchung  im  Niet 

  650 

2.54 

Auf  Ausscheeren 

^  ~  2^1,2  2,2 


:256ltg/qcm 
;129l(g/qcm 


Stapellaui. 

(PortselzunK.) 

Im  AnsL!:l::  v;  an  die  in  voriger  Nummer  gebrachten  '  kante  Scblittin  wirkenden  Druck  bei  Veränderung 
Hechnungsergebnisse  der  Schiffe  ,.JV\innesota"  und  j  der  Systemschwerpunktslage  und  des  Deplacements 
„Dakota"  Inlngt  der  Vortragende  noch  einige  Daten.  I  Infolge  der  beim  weiteren  Bau  hinzukommenden 

Dieselben  geben  uns  Aufschluss  über  den  auf  Vor-  i  Gewichte. 

Tafel  B.    Druck  auf  Vorkantc  5chliitcn  bei  Veränderung  ücr  Lage  des  Systctns-Schvvcrpunkis  und  des  Deplacements,  wie 

es  voraussichtlich  bei  hinzuRcfÜRten  Trimmf»cwichten  eintritt 


Venchiebung  des 
Sysfem-Schwerp. 
inj»  

'  ae«;njt.  .! 
Gewicht  g^«?^»  ; 


nach  vorn 


9,14 


in  t 
0 

2S 
50 
7b 
101 
127 
1.52 
177 
203 
228 
254 
279 
M4 
330 
3S9 
381 
406 
431 
457 
482 
SOS 


in  t 

lOKiO 
inish 

1021  1 
I02.^h 
102f)2 
10287 

10.1<.3 
10389 
10414 
10440 
10469 
10493 
10SI6 
I054I 
10566 
10592 
10617 
10643  ! 
10668 


7,62     6.10  •  4,57  |  3,05 


 sdiiffB 

I.S2  |l  0 


1 


nach  hinten 


1,52   I  3.05 


4,57    I  6,10   i  7.62 


9,14 


3')44 
.W.SI 

3Wi4 
W1\ 
.V)7S 
3985 
3992 
3999 
4006 
4013 
4020 
4027 
4033 
4040 
4047 
4054 
4061 
4068 
4075 


3772 
3778 
3784 
37')t 

.^«1)4 
.?HIO 

3817 
3823 
3829 
3836 
.'«842 
3849 
3835 
3862 
3868 
3874 
3881 
3887 
3894 
3900 


3607 

3612 

.1618 

3624 

3(i30 

363h 

3642 

.^648 

3654 

3660 

.3666 

3672  i 

3678 

3684 

3690 

.3696 

3702 

3708 

3714 

3719 

3725 


I 


3441 

3447 

34.S2 

34.S8 

3463 

3464 

3474 

3480 

3485 

3491 

.34% 

3501 

3507 

3512 

3518 

3523 

3529  ; 

3534  I 

3540  I 

3545  t 

3551  I 


3276 
3281 
3286 
32'»  1 
3296 
3301 
3306 
3311 
3316 
,3.321 
3326 
3331 
3336 
3.Mt 
.3.U6 
3351 
3356 
3361 
3366 
3371 
3376 


3111 
3116 
3120 
3125 
3 1 2<) 
31.14 
31.19 
3143 
3148 
3  KW 
3157 
3161 
3166 
3170 
3175 
3179 
3184 
3189 
3193 
3198 
3202 


2946 
29.SO 
2954 
2<).S8 
2>«)2 
2966 
2970 
2975 
2979 
2983 
2987 
2991 
2995 
2999 
3<X>3 
3007 
3011 
3015 
3019 
3023 
3037 


2781 
2785 
2788 
2"'i2 
2705 
27W 
2802 
2806 
2810 
2813 
2817 
2820 
2824 
2828 
2831 
2835 
2838 
2842 
2845 
2849 
2853 


2616 
2619 
2622 
2625 
2628 
26.?! 
26.^-1 
2637 
2641 
2644 
2647 
26,SO 
2653 
2656 
2659 
2662 
2665 
266H 
2672 
2675 
2678 


2451 
24.S3 
2456 
24.S9 
2461 
2464 

:4i.(. 

246') 
2472 
2474 
2477 
2479 
2482 
2485 
2487 
249Ü 
2493 
2495 
2498 
2500 
2503 


2286 
2288 
2290 
2292 
22')4 
22'>6 
2  3 '»8 
2301 
2303 
2305 
2307 
2309 
2311 
2313 
2316 
2318 
2320 
2.W2 
2324 
2326 
2328 


2121 
2122 
2124 
2126 
2127 
2129 
2130 
2132 
2134 
2135 
21.37 
21.19 
2140 
2142 
2144 
2145 
2147 
2149 
2I5U 
2152 
2154 


1955 
1957 
I  '158 
l'I.S9 
|9<)0 
1961 
1%2 
1964 
1965 
l')67 
1967 
1968 
1969 
197! 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1978 
1979 
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Tafel  C.  Druck  auf  Vorkante  Schlitten  bei 
Verschiebung  des  System  Schwerpunkts  und  j^leieh- 
zeitiger  Aenderung  des  Deplacements,  abhangig  von 
dem  Fertigstellungsgrad  des  Schiffes. 


SysteiD'Schwerpunkt-Uige 

Depl. 

nach 

Vinn 

milt  Schiffs 

nach 

liiiileti 

6.10  m 

3,05  Ol 

1    0  m 

3.05  m 

6.10  m 

t 

» 

t 

;"r ' 

8\2>y 

3093 

2880 

260(1 

2326 

•  2093 

8636 

3231 

2987 

2687 

2.?97 

2159 

9144 

3368 

3078 

2773 

2479 

2204 

%.S2 

3490 

3175 

28()ü 

2>ht} 

2256 

10160 

3607 

3276 

2^4() 

2616 

2286 

10668 

3795 

.UKi 

M)21 

2678 

2328 

ni76 

3835 

3474 

3114 

2733 

2362 

11684 

3957 

3526 

'  3170 

2768 

2387 

12192 

4064 

3662 

2804 

2413 

l  atel  l).    Binduss  der  Verschiet 

Da  nun: 
W  :  R 


und 


so  ist: 


l  :  — 


m 


W 


f  •  R 


"1 


w 


+  a  •  — 
g 


Da  aber  auch: 

P 


W  = 


1 

m 


l  + 


Atotnid  der  Vorkaute  SchNtten  i 

vom  V.  P.  !n  m  !  3,0S 

Abefaaddes^jrslems-Scbwerpunkt  I 

von  Vortoutte  Schlitten  hl  m  '  89,61 
Moment  des  Eigengewichts  bei.  •! 

auf  Vorkäme  Schlitten  .  .  mt  911400 
Depl.    beim   Ikginn   des  Auf-  " 

sehwimmens  in  ....  t  8235.17 
Druck  auf  Vork.  Schlitten  in  t  1925.43 
Druck  auf  Vork.  Schlitten  leine 

Seite!)  in  t  962,21 

Tiefgang  beim  Beginn  des  Auf- 

schwimniens  in  .  .  .  m  6,82 
Sy^lLTn-Stliwcrpiinkt   \<.tni  linde 

der  Helling  beim  Beginn  des 

Aufechwimmens  in  ...  m  m,4,s 

hinter 


Tafel  E    Einfluss  der  Länge  der  Vorhelling  auf  das  dem 
Kippen  entgegenwirkende  Aoftriebsmoment. 


6^10 

9.14 

12.19 

15.24 

18v29 

.... 
21,39 

24.38 

27^ 

30.48 

86,S6 

83.52 

80.47 

77,42 

74.37 

71.32 

68,28 

65,23 

«2,18 

880400 

849400 

818400]  789400 

1 

756400 

72S400 

694400 

663400 

632400 

7894,79 

7559.49 

7234.35 

6914,29 

6594,23 

6279,25 

5969.35 

5659.45 

5354,64 

2265,81 

2601,11 

2926.25 

3246,31 

3566.37 

3881.35 

4191.25 

4451.15 

4805,96 

1132,91 

130O..S6 

1463.13 

1622,65 

1783.19 

1940.68 

2095.12 

22.50,57 

2402,98 

6.69 

6.57 

6.46 

6.34 

6,22 

1 

6.10 

5,99 

5.87 

5,75 

7,62 

11,7(1 

3.81 

i>,10 

hitik-i 

hinler 

hinter 

hinirr 

hinter 

hinter 

vor 

vor 

vor 

Lbige  der  Vorhelltng 


Kk-iiisli-'s 


Orösstcs 


so  ist  aucli: 


P  =  W 


.•\uftrit.bs)iioment  Kippmoment 


m 


Ausführung  18.1417,7  mt 

6,62  m  kSner         u  f    i  . 

15,24  ,  .  \4\4i7.S  . 

22J6  ,  p  109792.7  „ 

30.48  ,  ,  71042,7  „ 

37.10  .  .  30355.2  , 

44.04  ,  .  ,  — 

45,72  ,  .  8394,8  mt 

53.34  .  p  i  52957.3 

60.96  .  ,  I  96875.0 

Bezeichnet: 

W  =  Gevvichl  des  Schiff?. 

R  —  Gegendruck  der  Meiling. 

P  =  Antrieb6kiaft  pardlel  zur  HeUlng, 
I 


m 


Neigung  der  Helling  ausgedrficict  als  Tangente 


des  .Neigungswinkels, 
g  =:  Erdbeschleunigung  =  9,81. 
t   =  Reibungskoeffizient, 

a  =  Beschleunigung,  die  dem  Schiff  b»ni  Stapel- 
lauf erteilt  wird: 

so  ist: 

P  -    a  ■  — 
R 


Also: 


W 


f  w 


+  a 


m 


W 

i 


'      n»       g    1^  *    (m  ) 
Da  nun  der  Wert  von  (   ]  sehr  Uetn  ist,  so 

kann  tnan  ihn  vernachlässigen  und  es  wird: 

m  g 

In  der  folgenden  Tafel  sind  Werte  ffir  a  ffir 

verschiedene  Werte  von  f  und  —  zusammengestellt. 

m 

Bezeichnet  x  den  Weg  des  Schiffes  während  der 
d«  X 


Zeit  t.  so  ist  a  s 
berechnet  werden. 


dt»* 


Damach  kann  t  leicht 
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/TN  ^^"^ 


ioi/iof  itTfi  SS  tie^tjt . 


Stesse  JCtil» 


7/t  oft  fsfr  A^tsf  Af/icfeft^ 

A  US  jTorA  w  e  <✓       A  ft^^ 
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SCHIFFBAU 


Druck  Ulf  die  $cliBtten|wllen  besw.  HaMebilkcn  fOr 


vcrsciliedene  Ndgungen  der  Abfaiiißiiihn  und  vencliiedene  Rdbiiiv 

koetfizienten. 


r— 

Bahn. 

m  pr  m 

0,(121 

0,036 

0.031 

O.O.V) 

0,042 

0,047 

0,0.'^2 

O,0,=i7 

0,1  yi,^ 

0,0<>« 

0.073 

0,078 

0,083 

taii^;.  H  . 

0,02083.^ 

«i,02f><l4J 

0,0,^  i2.su 

0,0.^()4S6  0,04l6<if)  (l,04()S7() 

O,O.S208.1 

0,().S72<J.1 

0.()(i2.S0()  (MJ<>770.S 

0.072':)]  8  0,0781  2,S 

O.OH.V^.i.^ 

cos  Ii  . 

0.«m66l 

O.QWSlI 

0.99932410.999131  0.998901 

0,998646,0,998362,0.998051 ,0.997714  0.997350  0,9%%l 

0,996546 

sin   H  . 

0.020820  0.026033  0.031 232;0.096431 10^041627  0.046822  0^052013  O.O57mAO63377  0g0675SO  0.0^ 

n  077884 

0^083033 

W  sin  f) 

10000 1)  208^9 

260.33  31232 

364.31 

41647 

468.22 

520.13 

571,98 

623.77 

675,60 

727.25 

778.89 

830,33 

W(siiitf 

—  fC09 

«)fiirf| 

-  Rei-I 

buriKS- 

coefr— 

O.Ol  .  . 

108.31 

160.37 

212,81 

364,<}<) 

316.36 

368.33 

420,25 

472,14 

.S2.5,Q7 

575.73 

627,52 

679,20 

730,68 

f  0,02 

8.33 

60,37 

112.42 

164,45 

216,83 

268,44 

320.40 

372.31 

424,16 

475,% 

527.78 

579.50 

6,-51,02 

t  -----  O.M 

12,47 

64.51 

116,53 

168,55 

220.54 

272.47 

324,35 

.176,19 

428,04 

479.80 

5.11..^- 

f  0,04 

16^62 

68,66 

120.67 
2031 

172.63 
72,80 

224.55 

276,42 

328,31 

380.11 

431,71 

f-0.05 

124,74 

176,64 

228.58 

280.41 

332.01 

f  =  0,06 

i4,94 

76.87 

128^4 

180.71 

232,40 

«  =  0,07 

29.11 

81.02 

132.75 

f  =0.06 

33,09 

Tafel  der  Werte  von  t. 


NeijjuMg  der 

■ 

r 

Ablaufbahn 

m  pro  m 

,  0.021 

0.026 

0,031 

0.036 

0.042 

0,047 

0.052 

0.057 

Ü.063 

0.073 

0.078 

0,083 

Ol 

*  14.630 

11.704 

9,754 

8.361 

7.315 

6,502 

5.8S2 

5,320 

4.877 

4.502 

4,180 

3.901 

3i6S8 

1 

m 

'  0.068 

0.085 

0.103 

0,120 

0,1.17 

0,154 

0.171 

Ü.I88 

0.205 

0,222 

0.239 

0.256 

0.273 

f  -  0,01 

0.106 

0,157 

0.209 

0,260 

0.311 

0„1f>2 

0.413 

0.464 

0.515 

0,.%6 

0.617 

0.699 

0.720 

0.015 

O.Ohl 

0,108 

0.1.59 

0,211 

0,262 

0,,11,^ 

0.364 

0,415 

0.466 

0,.^I7 

0.568 

0.635 

0.617 

f  -  0.02 

1  0,008 

0,059 

0.1 10 

0,162 

0,213 

0.264 

0.315 

0.366 

0.417 

0.468 

0,519 

0.580 

0.622 

f  =  0.025 

1  0,010 

! 

0.010 

0.061 

0.112 

0,164 

0,215 

0.266 

0,317 

0,368 

0,419 

0,470 

0,521 

0.572 

f  =  0.03 

0,012 

0.063 

0.118 

0,166 

0,217 

0.268 

0,,110 

0.170 

0,422 

0,472 

0.523 

f  0.0325 

0.039 

0.090 

0.141 

0.192 

0,24.5 

0,2^J4 

0,140 

0..1Q7 

0,44S 

0.499 

f  =  0.035 

1 

0^14 

0.065 

0.117 

0.168 

0,219 

0,270 

0,321 

0,372 

0.423 

0.474 

f  -  0.0.175 

1 

0,041 

0.092 

0,143 

0.194 

0.245 

0.296 

0.348 

0.399 

0,4.'>0 

f  0.04 

OjOI6 

0.067 

0.119 

0.170 

0,221 

0,272 

0,323 

0,374 

0.425 

f  0.0425 

0.043 

0,0<J4 

0,145 

0, 1 ')() 

0.247 

0.299 

0,350 

0.4111 

f  0.045 

0.018 

0.070 

0.121 

0,172 

0,223 

0.274 

0.325 

0.376 

f  -  0,0475 

1 

0,045 

0.09() 

0.147 

0.198 

0.249 

0..101 

0,352 

f  0.05 

1 
1 

0.020 

0,072 

0.123 

0.174 

0.225 

0.276 

0,327 

f   -  0.0525 

0,047 

0.098 

0,149 

0.200 

0.251 

0.303 

i  SB  0,055 

0,022 

0,074 

0.125 

0.176 

0,227 

0.278 

f  =  0.0575 

i 

0.049 

0.100 

0.151 

0,202 

0,254 

f  =  0.06 

0/)25 

0.076 

0.127 

0.178 

0,229 

f  0.065 

i 

0,027 

0.078 

0.129 

0.180 

f  =  0,07 

a029 

0.080 

0,131 

f  =  0.075 

0.031 

0,082 

f=o,oe 

j 

0/132 

BinRuss  einer  Verftnderung  der  Kielnei^un^ 


Kieln^ees 
dl  pro  III 

Auftrieb 
In 

* 

Druck  auf 

Vork 
Schlitten 

t 

Druck  ,iiif 
Vork.  Schli«,. 
jede  Seite 
t  " 

1 

0  i 

10160 

0 

0 

0.010  1 

9510 

6.W 

325 

0,021 

8<»I0 

1249 

624 

0.0.11 

8362 

1798 

899 

0.042 

7864 

2296 

1 148 

0,052 

7417 

2743 

1371 

0,063 

7020 

3139 

1569 

0,073 

6675 

3485 

1742 

ojwa 

6380 

3779 

1889 

Weg  des  System-Schwerpunkts  bis  zum  Moment 
I  <tes  Aufsdiwimmens  für  verechiedene  Neigungen  des 
Kiels  und  der  Ablaufbahnen. 


Kiel- 


Nelgniq;  der  Abbudbahnen 


in  pro  m 

rtl 

pro  m 

0.0.16 

tt,<>42 

0.047 

0.052 

0.057 

0  06.1 

|i.OO,M 

0.021 

295 

263 

238  • 

217 

202 

l')0 

182 

0.031 

274 

242 

216 

194 

178 

165 

157 

0,042 

2,V) 

224 

198 

178 

163 

I5Ü 

141 

O.H.v 

J.<7 

207 

182 

163 

147 

1,15 

1  2.S 

0.063 

219 

1 

19U 

167  1 

148 

132 

121 

110 

VI. 


73 


Digitized  by  Gopgl 


Seite  S6S. 


SCHIFFBAU 


No.  13. 


Erforderliche  Uknge  der  Abtawlbahn  hinter  HP. 
um  ein  gleichförmiges  Auftridniiioiiient  gegen  Kippen 
zu  gewährleisten: 


Nei^ng  des 

NciKiing  der  AblauftMhn. 

tu  pro  in. 

Kiels  m  pro  ni 

0.042  ! 

0^2  1 

0,063 

0,021 
0,031 
0.042 

0,052  1 
0.063 

145 
103 
79 

74 
46 
26 

23 
7 

nach  vnrii  o 

Weg  des  Schiffes,  bis  der  Kiel  das  Wasser  berührt, 
für  verschiedene  Neigungen  des  Kiels  und  der  Ab- 
laufbahn: 

N^gung  des  Kiels 

Neigung  der  Bahn 

tu  pro  ni 

m  pro  m  ! 

0,042 

0,052 

_L  0.063 

0,021  j 
0.031 

0,042  1 
0,052  i 

139 
104 
71 

85 
57 
29 

l 
1 

1  47 

1  25 
2 

Die  erforderliche  Wassertiefe  unter  dem  Kiel  im 
Augenbltdc  de»  Aufschwimmens  ergibt  sich 
fol^der  TabeUe:   


Neigung  de^  Kieli 

m  pro  m 


Hintcrc-rTiffKang  des  Schiffes 
beim  Aufsi^hu  mimen  in  m 


0,021 
o.O.M 
0-042 
0,052 
0.()63 


5,10 
5,79 
6.38 
6^93 
7d47 


lagert  nach  den  VerholpoUem  vor  dem  Wellenbrecher 
hin  und  dann  hn  S-Schlag  nm  diese  gelegt.  Die 
Hauptmasse  der  Ketten  war  dann  ;;wischen  dem 
Deckshause  und  der  Back  auf  Deck  gelagert.  Die 
Ablauf geschwindigkeit  der  «Minnesota*  war  sehr  klein. 
Das  Schiff  setzte  sich  schnell  in  Bewcgiinjr.  lief  ahcr 
bald  Un^sanicr,  subüld  Wasser  und  Scliiamni  Wider- 
stand leisteten.  Der  Stapellauf  fand  allerdings  erst 
2  Stunden  nach  Hochwasser  statt.  Der  erste  Anker  fiel, 
als  das  Schiff  die  Helling  verlassen  hatte,  der  zweite 
einige  Sekunden  später.  3  Laschunjren  an  jeder  Kette 
zerrissen,  zwei  Schleppdampfer  fassten  das  Schiff  am 
Heck  an,  um  es  in  die  Stromrichtung  zu  drehen,  und 
innerhalb  ihrer  eigenen  Unge  kam  die  „Minnesota" 
mit  dem  Heck  stromabwärts  zum  Stillstand. 

Hierauf  folgte  eine  genaue  Beschreibung  derStapcl- 
lauf-  und  Bremsvorrichtunjjen.  wckiie  der  Stettincr 
Vulkan  beim  Ablauf  des  Schnelldampfers  .iCaiser 
Wilhelm  II."  zur  Anwendung  brachte.  Diese  Vor- 
richttinf^cn  sind  wohl  ziemlich  bekannt  und  ancfl 
schon  anderweitig  veröffentlicht  worden. 


2.  Querschiifs-Stapelläufe  von  Wiltiem 

O.  Oroesbeck 

Dieser  Vortrag  schliesst  an  einen  vor  2  Jahren 
gehaltenen  Vortrag  an.  in  welchem  der  Querablauf 
von  Torpedobooten  beschrieben  war.  Die  AbhildimRen 
geben  die  Vorrichtungen  für  den  Stapellauf  des 
Kreuzers  „Qalveston"  und  des  Baggers  .BeHyuard* 
wieder  i'v^jl.  Tafel  2). 


Länge  der  Ablaufbahn,  welche  einer  gewissen  vertikalen  Hebung  oder  Senkung  des  Schiffes 

entspricht,  für  verschiedene  Neiguiig  der  Balm.  


Neipiing 
der  Bahnen 

in  pro  III 

Vertikale  Heb 

1  0^08 

1.52 

0.23 

0.31 

0,02  t 

3,M 

^7:52"' 

"  10.97 

14.62 

0,026 

2.93 

3,85 

8.78 

11.70 

0,031 

2.44 

4.88 

7.32 

9,75 

0.036 

4.18 

6.27 

8,36 

0,042 

1,S.3 

5,49 

7.32 

0.047 

1 .6.^ 

4,88 

6.50 

0,0.^2 

1.4() 

:.<>.3 

4.39 

5,85 

0,0.^7 

1  ..^.^ 

2hb 

3.99 

5,32 

1.22 

2.U 

.166 

4.88 

0.0»  hS 

l.l-^ 

2,2.T 

3, .18 

4,50 

0,07.^ 

1  .<vs 

2,(l'-l 

■Vi-» 

4.18 

0.07M 

0.<I8 

1 

2."l.f 

VOO 

0,1  w,? 

l.tvl 

2,7-4 

.1 ,  fV^ 

0,55 


0,bl 


21.95 
17.56 
14.63 
12^ 
10.97 
9,75 
8,78 
7,98 
7,32 
6.75 
6.27 
5.8S 
5,49 


29.26 
23.41 
19,51 
16,72 
14.63 
12,99 
11.70 
10,64 
9,75 
9.00 
8,36 
7,80 
731 


O.Ttj 
"36758" 
29,26 
24.38 
20.90 
18.29 
16.26 
14.63 
13,30 
12,19 
11,25 
10,45 
9,75 
9.14 


1,22 


1,52 


43.89 
35.  H 
29.26 
25.09 
31.95 
19.51 
17.56 
15,95 
14,63 
13,50 
12.54 
11.70 
10.97 


58.52 
46.82 
39.01 
33.44 
29.26 
26,01 
23,41 
21.28 
19,51 
18,01 
16^72 
15,61 
14.63 


73,15 
58,52 
48,77 
41.81 
36.58 
32.51 
29.26 
2b.S9 
24.38 
22,51 
20,90 
19,51 
18.29 


f)ie  „Minnesota"  wurde  ohne  Winden  und  Spille  , 
an  Bord  vom  Stapel  ^^'"^  kleine  Hand-  ! 

winde  war  hinter  dem  mittleren  Deckshausc  aufge-  | 
stellt.  Die  beiden  stocklosen  Buganker  von  je  | 
7o2(i  k^'  Gewicht,  waren  in  den  Klüsen  gelagert, 
die  Ankerketten  von  Hl  mm  Durchmesser  waren  an 
die  Anker  angcschäkelt  und  die  Schäkel  an  hölzernen 
Querbalken  am  Deck  angelascht.  Die  Uschung  war 
so  angeordnet,  dass  sie  schnell  zerschnitten  werden 
konnte.  Hinige  l-aden  Kette  lagen  auf  Deck  neben 
den  Klüsen.  Die  Ketten  waren  dann  im  S-Schlag 
um  die  beiden  grossen  vorderen  ScMeppoller  ge> 
nommen.  dahinter  wieder  einige  Faden  auf  Deck  ge- 


1.  Galveston-Stapellauf« 

Ablaufbahnen:    23  StficlK,   Ydlow  Pine 

400  *  400  mm,  Neigung  =  0,l25  m  für  l  m. 

Schlitten:  (Vgl.  5  u.  6)  in  4  Gruppen  auf 
den  Ablaufbahnen  No.  5  bis  21  angebracht,  .lede 
Gruppe  bestand  aus  A  Reihen  von  jito  .lun  mm 
yellow  pine  Balken.  Die  unteren  Aussenkanten  waren 
mit  25  mm  Radius  abgerundet.  Die  iusseren  beiden 
Gruppen  liefen  durch,  die  inneren  reichten  über  je 
2  Ablaufbahnen  und  waren  mit  Zwischenräumen  ver- 
legt, um  das  Entfernen  der  Kielstapel  zu  erleichtern. 
A^  den  Bahnen  No.  3  und  4  war  die  Anzahl  der 
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Oroppcn  auf  2  veringeit  wegen  der  schirieren  Schiffs- 
form  (Fig.  4).  Auf  den  Bahnen  No.  19.  20  und  21 
itiditen  die  inneren  Gruppen  über  .?  ürundbahnen. 

Verbindungsstücke:  (A  in  Fig.  4,  Sund  b) 
200  ■  400  mm  wd»-ß{chenMlzcr  anjicbncht  über 
den  Bahnen  No.  3 — 21  inc!  auf  den  Schütten.  Ihre 
Neigung  betrug  0.0625  m  pro  1  m  Länge  statt 
0,125  m  pro  1  m  Länge  der  Qrundliahlien.  um  der 
Gefahr  des  Abgieitens  der  Klotzung  auf  den  \'er- 
bindungsstücken  über  die  Klotzung  auf  den  Schlitten 
bei  einem  etwa  eintretenden  plötzlichem  Stillstande 
nach  dem  Beginn  des  Abiaufens  zu  begegnen. 

Klotzunj;  auf  den  Verbindungsstücken: 
150  mm.  2(w  mm  und  .300  .^ni)  mm  yellow 
pine  Balken,  der  Schiffsform  angepasst  und  durch 
300  ■  50  mm  f^lanken  mit  Spiekemägeln  unterein- 
ander und  mit  den  Verbindunjfsstiicken  verbunden. 
Um  die  Wellen  war  ein  rahmenam^es  leittit  zu  ent- 
fernendes Gerüst  herumgebaut 

Klot2ung  unter  den  Verbindungsstücken: 
300  *  SO  mm  Pichtenhofae  über  die  ganze  Länge  der 
Schlitten  durchlaufend. 

Kielschlitten:  je  4  Stück  200  -  300  mm  yellow 
pine,  t.22  m  lang,  auf  jeder  Bahn  von  No.  3  bis  23 
inklusive  gut  zusammengebolzt  mit  Fiiltstficken  oben, 
um  ein  gutes  Anpassen  unter  die  Verbindungsstücke 
zu  ermöglichen.  Sie  wurden  erst  am  Ta^e  des  Ab- 
laufs untergebracht,  damit  das  Schiff  so  lange  als 
irgend  möglich  auf  den  Kiclstaptln  verblieb,  zur 
Verhinderung  einer  etwaigen  Beschädigung  des  Holz- 
kiels.  Zum  Aufkeilen  wurden  an  die  äusseren 
Sdilitten,  wo  Platz  zum  Rammen  war,  grosse  Keile 
benutzt  Im  übrigen  wurden  kleinere  Keile  mit  Hand- 
hämmern eingetrieben.  Abmessimgen  der  Keile 
siehe  Fig.  7. 

Haltevorrichtungen  nach  dem  gewöhnlichen 
Hebelsystem  waren  im  ganzen  o,  3  an  jedem  Ende 
des  Schiffes  angebracht  (s.  B.  in  Fig.  1).  Einzel- 
heiten der  vorderen  Haltevorrichtungen  sind  in  Pig.  8 
gegeben.  Die  oberen  Enden  der  Fallen  waren  der 
Schiffsform  angepasst  und  mit  Blech  beschlagen,  um 
das  Zersplittern  zu  verhüten.  Bei  einspringendem 
Vi/inkd  (KT  Sdiiffsform  war  ein  Pülistüek  angebracht, 
damit  die  Pallen  frei  fallen  konnten  iPig,  ')l  lYit 
unteren  Enden  der  Fallen  stützten  sich  gegen  Kna.t<;^'en. 


welche  auf  die  Ablaufbahnen  gebolzt  und  zur  bessern 
Verbindung  mit  Ketten  angefaädkt  waren. 
Trosse  für  die  Haltevorrichtung:    7"  Manila 
Taljen    ■     «  ,  Vg"  Manila 

mit  2  zwdschelbigen  Blöcken  von  300  mm  Durch- 
messer. 

Der  Ablauf  vulUog  ikh  tulgcndermassen:  Das 
Fahrzeug  lag  auf  den  Kielstapeln  ohne  Kfetschfitten. 
Die  beiden  Reihen  von  Seitenschlitten  waren  auf 
jeder  Seite  untergebracht. 

1.  Die  Haltevorrichtunf.^en  wurden  angebracht 
und  die  Trossen  so  steif  wie  möglich  gesetzt. 

2.  Die  Zwisdienstficke  wurden  entfdnt. 

3.  Die  Keile  an  der  Wasserseite  wurden  fest 
eingetrieben,  die  an  der  Landseite  nur  wenig. 

4.  Die  Kielstapei  an  den  Stellen,  wo  Kid- 
schlitten anzubringen  waren,  wurden  entfernt. 

5.  Die  Kielschlitten  wurden  untergebracht  und 
aufgekeitt. 

6.  Die  an  der  tmdseite  gel^nen  Keile  wurden 

fest  eingetrieben. 

7.  Die  Seitenstützen  wurden  oitfemt,  zuerst  die 
an  der  Wasserseite,  darauf  die  an  der  Landseite. 

8.  Die  im  Bereich  der  inneren  Seitenschlitten 
I  beffaidlidien  Kielslapel  wurden  entfernt. 

9.  Die  frei  liegenden  Kielstape!  wurden  entfernt. 
I  10.  Die  Trossen  der  Haltevorrichtungen  wurden 
I  s^eichzeitig  durchgdiauen. 

'        Oewöhnlich    wird    auf  den   Werften   an  den 
1  grossen  Seen  von  Nordamerika  nicht  soviel  Sorgfalt 
j  auf  die  Stapdlaufvoirichtungen  verwendet.  Bei  der 
„Oals  e.strtn"   wurde  das  aber  für  nötig  gehalten. 

i wegen  des  sehr  runden    Schiffsbodens  und  um  die 
Holzhaut  des  Schilfs  vor  Beschädigungen  zu  schützen. 
Beim  .Beflyuard",  einem  flachb(^igen  Fahrzeug, 
waren  die  Einrichtungen  bedeutend  einfacher. 

Die  „Galveston"  wurde  zuerst  Mitte  Dezember 
1902  zum  Ablauf  fertig  gemacht.  Der  Stapellauf 
fand  aber  am  24.  Juli  1903  statt.  Bis  zu  dieser 
Zeil  waren  iititer  den  Schlitten  Di.>^tan/.stücke  eingelegt. 
Die  Schlitten  wurden  erst  am  Tage  des  Ablaufs  auf 
die  Schmiere  gesetzt.  Die  Schmiere  fiefand  sich 
irot?:  der  inzwischen  verflossenen  Zeit  in  tadellosem 
Zustand.  (Sctauss  folgt.) 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines.  ! 

Bei  der  jäliriichen  Versammlung  des  eng- 
lischen Royal  Corps  of  Naval  Coiwtnictors  ' 

toastete  der  frühere  Chefkonstniktciir  Sir  F.  .1.  Heed 
auf  das  Wohl  dieses  Korps  mit  etwa  folgenden 
Worten:  Die  .Ausbildung  der  Mitglieder  des  Korps 
StA  vorsüj^ich,  was  ja  durch  den  Zustand  des  ; 
britischen  Plottenmaterials  bewiesen  werde.  Man  ; 
habe  jetzt  allerhand  Komitees  eingesetzt,  um 
über  Marinesachen  zu  beraten.  Er  fürchte  aber 
nichts  von  dieser  Seite  gegen  die  Selbstindigkeit 
des  Konstrxiktcur-Korp?,  da  ja  der  Rangälteste  des- 
selben, Mr.  Watts,  klug  genug  sei,  ein  Dutzend  \ 


Kriegsmarinen. 


solcher  Komitees  zu  heschäffigen  und  doch  das 
l^eich  vor  Missgriffen  derselben  zu  bewahren.  Der 
Konstrukteur-Stand  geniesse  hohes  Ansehen.  So 
hahe  man  ihm  selbst  nach  seinem  Zurücktritt  von  der 
Stellung  als  Chefkonstrukteur  die  Stellung  des  Con- 
trowller  uf  the  .\a\  \  angebuten.  Er  sei  betrübt,  dass 
er  jetzt  in  verschiedenen  Stelluosen»  die  eigentlich 
unbedingt  mit  Technikern  besetzt  sein 
mössten,  Seeoffiziere  vorfände,  die  d  ort  voll- 
ständig überflüssig  wären,  sich  aber  infolge  ihres 
Ranges  immer  mehr  wachsenden  Einfluss  versciiafflen. 
Hiergegen  gäbe  es  nur  das  eine  .Mittel,  nämlich  zu 
beweisen,  dass  der  Wert  der  Techniker  so  gross  sei. 
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dass  kein  Niolit  r-achmann  es  wagen  sollte,   in  dem  [ 
den  Konstrukteuren    zukommenden  Wirkungskreise 
einen  bestimmenden  Einfluss  sich  anzumassen. 

In  ungefähr  die  gleiche  Kertie  haut  Engineering 
be)  der  Bespredmng  der  Einridrtunf;  eines  sparsamen 
Betriebes  der  Staatswerften  ncrsL-Ibc  sagt;  Wenn 
der  Direktor  einer  jeden  Werft  ein  lecliniker  von 
Beruf  sei,  dn  Mann,  der  etwas  vom  Bau  der  Sdiiffe 
verstelle  und  dem  freie  Hand  gegeben  sei,  das 
Schiff  in  ütbcrciiistimmung  mit  den  Plänen  der 
Admiralität,  welche  ja  auch  von  Seeoffizieren  begut- 
achtet seien,  zu  erbauen,  dann  wäre  Hoffnung  da. 
So  aber  gibts  keine.  Wären  die  Werften  dann 
selbständiger,  so  würde  aucli  ein  gesunder  Wettstreit 
um  Billigkeit  und  kurze  Bauzeit  entstehen  und 
fördernd  wirken. 

^  arrow  hat  ein  Napler-MotOfbOOt  gebaut 
von  folgenden  Hauptangaben: 

Länge  40' 

Breite  5' 

Tiefgang  8* 

Gesamtgewicht  des  lioois       8  t  4  cwt. 
Hiervon  wiegt  die  Maschine  die  Hälfte. 

Geschwindigkeit  ....   26  Kn 
Durchmesser  der  8  Zylinder  ö'/^" 
Hub  der  8  Zjrlinder  ....  6" 
Baumaterial  des  Schiffisltörpers:   SpezialstaM.  Der 
Schiffsboden  ist  ganz  flach,  die  Kimmung  nur  schwach 
gekrümmt,  der  iiug  ist  ganz  stumpf.    Auf  die  Horm 
des  Bugs  kommt  es  ja  auch  kaum  an,  da  er  bei 
grdsster  Geschwindigkeit  gänzlich  austaiicht. 

Die  Vorversuche  sind  mit  Modellen  m  natür- 
Itdier  Grösse  gemacht. 

Yarrnw  glaubt,  einem  als  Motorboot  dieser  Art 
ausgeführten  Turpcdobuut  von  22U'  Länge  eine  üe- 
'schwindigkeit  von  45  Kn  erteilen  zu  können. 

Der  Scientific  American  eridärt  die  Wahr- 
nehmungen, welche  befan  AufflMifen  der  Port 
Arthur-Schiffe  auf  Minen  gemacht  sind.  Auf- 
fallend war,  dass,  wenn  ein  Schiff  vorn  von  einer 
Mine  getroffen  war,  kurz  darauf  in  eüiem  Zwischen- 
raum von  "4  bis  ^'.j.  .Minute  hinten  eine  zweite 
JVlaschinene.xplosion  erfolgte.  Es  soll  dies  dadurch 
verursacht  sein,  dass  die  ausgelegten  Streuminen 
zu  dreien  durch  ein  schwimmendes  Kabel  mit  ein- 
ander verbunden  waren.  Traf  das  Schiff  nun  das 
Kabel,  so  mussten  zunächst  die  beiden  Minen,  welche 
der  Berührungsstelle  des  iCabels  zunächst  waren,  an 
das  Schiff  heranschwingoi  und  kamen  so  zieiididi 
gleichzeitig  vorn  zur  H.xplosion  Die  dritte  Mine 
hatte  einen  längeren  Weg  zu  beschreiben,  traf  das 
SchHf  daher  wesentlich  später  und  auch  weiter  hinten.  | 
„Ueberall"  bringt  in  der  technischen  Beilage  eine  j 
Beschreibung  des  Apparats  zur  Wahrnehmung  : 
von  Unter- Wasser  -  Glockensignalen.  Im  > 
Prinzip  besteht  derselbe  aus  2  Tclephonapparaten. 
dessen  Oeber  an  den  beiden  Bordseiten,  dessen  Em- 
plLinger  im  Steiierhause  angebracht  sind.  .\ahert 
sich  ein  Schiff  einem  Riff,  welches  durch  Unter- 
Wasser-Gloekensignale  kenntlich  gemacht  wird,  so 
wird  immer  derjenige  Empfänger,  welcher  der  Rich- 
tung der  ülocke  mehr  zugewendet  ist.  den  Ton 


lauter  aufnehmen  als  der  auf  der  abgewendeten 
Schiffsseite  befindliche.  Beschreibt  das  sich  an- 
nähernde Schiff  nun  eine  halbe  Wendung,  so  kann 
es  durch  das  lauter  oder  leiser  Tönen  der  beiden 
Empfänger  genau  die  Richtung  des  KUh  bestimmen. 
—  Dieses  X'erfahren  könnte  auch  zur  Mestimmung 
der  Richtung  von  Unterseebooten  benutzt  werden,  da 
die  schnell  sieh  drdienden  Schrwiben  des  Boots  auch 
Geräusche  abgehen ,  welche  durch  da?  Telephon 
gehört  werden  können.  I)a  aber  die  Geräusche  der 
Schrauben  anderer  in  der  Nähe  befindlicher  Schiffe 
sich  gleichfalls  hörbar  machen  werden,  werden  bei 
einem  grösseren  Geschwader  kaum  die  Geräusche 
eines  einzelnen  l  nterscebonls  aus  den  vielen  anderen 
Schraubengeräuschen  herauszuhören  sein.  Um  ein 
Unterseeboot  zu  entdecken,  muss  man  ferner  nn^t 
allein  seine  Richtung,  sondern  auch  seine  Entfernung 
kennen.    Letztere  gibt  der  Ap()arat  aber  nicht  an. 

Deutschland. 

Das  Torpedoboot  ist  in  Elbing 

bei  Schichau  v  t-  *^tapel  gelaufen. 

Der  kleine  Kreuzer  ^Lfibeck*^  erreichte 
auf  den  Vorproben  bei  25  m  Wassertiefe  23  Kn 
Geschwindigkeit.  Bei  der  reberführung  von  Swine- 
miinde  nach  Kiel,  mit  der  die  Abnahme  des  Schiffs 
verknüpft  war.  funktionierte  alles  sehr  gut.  Vor  allem 
wird  die  Manövrierfähigkeit  sehr  gelobt. 

Die  Kaiserliche  Werft  In  Danzig  erhielt  die 
Anweisung.  Vorben  tini_^.n  für  die  L'ebernalime  des 
Baues  des  Kleinen  Kreuzers  „0'*  zu  treffen. 

Die  Attsbeflserung  des  kldnen  Kreusers 
„Amazone",  der  anfangs  März  in  Kiel  von  einem 
Torpedoboot  gerammt  ist,  hat  bis  Ende  S\än  ge- 
dauert. 

her  kleine  Kreuzer  „N"  lief  in  Oröpellngcn 
auf  der  neuen  \Vcserwerit  am  21.  März  glücklich 
vom  Stapel  und  erhielt  den  Namen  „Leipzig**.  Es 
ist  das  erste  Schiff,  das  auf  dieser  Werft  ablief. 

Der  grosM  Kreinor  ,»C**  steht  anf  detBelben 
\\  erft  auf  der  Helling  und  hat  bereits  die  Steven 
erhalten. 

Nach  der  Infornntion  versdnedener  Tages- 
zeitungen wird  die  in  der  nächsten  Legislaturperiode 
zu  erwartende  Plottenvorlage  von  6  Panzerkreuzern 
und  7  Torpedobootsdivisionen  für  die  PanW> 
kreuzer  eüi  Deplocenieiit  von  14000  t  ver- 
langen. 

England. 

Bei  dem  Marineetat  sind  folgende  Etats- 
positionen gegenüber  dem  Vorjahr  herabgesetzt: 

Schiffs-Neubauten  33  IMIll.  IM. 

.Maschinen-Neubauten    ...   1 5 
Geschosse  und  .Munition  .   .     7    ,  „ 
Reparaturen  und  Umbauten  .    6    «  . 
Löhne  auf  den  Werften  .  .    6    „  . 

Artillerie  S  , 

Die  V  erringerung  der  Ausgaben  für  Neubauten 
ist  vor  allem  darauf  zurückzuführen,  dass  die  Aus- 
gaben för  »Triumph*  und  ^Swlftsure"  im  Vorjahr 
so  lioch  waren  und  jetzt  nicht  wieder  auftreten,  dass 
ferner  die  für  die  zur  Zeit  in  Bau  befmdlichen  Schiffe 
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«riorderlichen  Ausgaben  nicht  sehr  hoch  sind. 

Die  Kosten  für  die  Reparaturen  sind  durcli  die 

Entfernung;  einer  grossen  Zahl  von  Schiffen  infolj^e 
der  Denkschrift  vom  6.  Dezember  so  gering  ge- 
-worden. 

Durch  die  Ernennung  eine«  Spczialausschusses 
hofft  man  die  l^oduktivität  der  Werften  zu  steigern; 
wünschenswert  sei  es,  den  Schrihverkehr  auf  letzteren 
zu  verringern,  und  die  Werften  unabhingiger  zu 

machen. 

Die  Aufschiebung  des  Baues  des  vifitien  im 
Vorjahr  bewilligten  Panzerkreuzers  und  einiger 
Torpedobootszerstöier  ist  eine  Folge  der  Venduebung 
der  Machtmittel  der  Seemächte  durch  die  Zeisidrung 

der  russischen-asiatischen  Plotte. 

5  Hochsee  Torpodobootszerstörer  sollen  dieser 
Tage  in  Auftrag  gegeben  werden.  Da  diese  sehr 
kostspielig  sein  werden,  können  nur  wenige  davon 
{gebaut  werden.  Zugleich  soll  ein  neuer  Typ  von 
Küsten  -  Torpedobootszerstörern  erbaut  werden,  der 
billiger  werden  wird,  wie  der  letzterbaute. 

Im  Etatjahr  1904  smd  folgende  Schiffe  fenig 
gestellt:  4  Schlachtschiffe,  1  Panzerkreuzer.  4  Kreuzer 
III.  Kl.,  12  Unterseeboote.  9  Torpedobootszerstörer. 

4  Torpedoboote,  1  Hlusskanonenboot  und  eine  Admira- 
litätsjacht.  Für  1905  sind  bereits  im  Bau:  8  Schlacht- 
schiffe. 15  Panzerkreuzer,  I  Kreuzer  III.  Kl.,  8  Auf- 
klärungakieuzer.  18  Torpedoboolszerstörer.  1 1  Unter* 
seeboote. 

Neugefordert  sind  1  Schlachtschiff.  4  Panzerkreuzer. 

5  Hochsee  -  Torpedobootszerstörer,  1  Hochsee  -  Tor- 
pedobootszerstörer zu  Versuchszwecken,  12  Küsten- 
Torpedoboots}iger.  II  Unterseeboote. 

Lord  Seiborne  weist  noch  darauf  hin.  dass  dem 
Chefkonstrukteur  ein  Auaachuss  zur  Beratung  aller 
Fragen  IQr  den  KriegsschiHbau  beigegeben  wird. 
I)ieäer  Ausschuss  soll  die  Erfahrungen  des  ostasiati- 
schen  Kriegs  nach  Möglichkeit  benutzen.  Der  Bericht 
desselben  wM  aber  vonussichliich  nicht  verOffienfHcht 
werden. 

Zum  ^u  einer  dritten  kleineren  Yacht  sind 
zunidist  I  Min.  .M  im  nichsten  Etat  mit  aulgmominen. 

Reparatur-  und  Umhauten  werden  nicht  wieder 
aut  l^nvatweriten  ausgeführt  werden,  da  es  sich 
gezeigt  hat,  dass  sie  hier  teurer  werden  als  auf  den 
Staatswerften.  —  .Man  hätte  diese  Erfahrung  billiger 
erkaufen  können,  hätte  man  nicht  gleich  eine  so 
grosse  Zahl  von  Reparaturbauten  gleichzeitig  an 
Private  vergeben.  Verschiedene  Bauten  sind 
sdiliesslich  auf  den  (*rivatwerften  doppelt  so  teuer 
geworden  als  ursprünglich  veranschlagt  war. 

Die  X'erwendung  flüssiger  Brennstoffe  ist  jezt 
endgültig  eingeführt.  —  England  hatte  sich  In  dieser 
Frage  von  allen  andern  Seemiditen  überflügeln 

lassen! 

Auf  der  Devonshhe-Klasse  sind  7,5*  Kanonen 

hinzugekommen,  dafür  6"  SK  fortgenommen.  Für 
die  Schlachtschiffe  des  Programms  von  1904  sind 
12"  Kan  L  45  und  9.2"  Kan  1,  50,  für  die  Panze^ 
kreuzer  9.2*  und  7.5"  S  KL/50  vorgesehen. 

Ein  neues   Panzergeschoss  stärkerer  Durch- 


schlagskraft ist  erprobt  und  bei  allen  Kalibern  von 
6"  und  aufwSrIs  eingeführt. 

Die  Zahl  der  hei  den  Uebungen  mit  Torpedos 
erzielten  Treffer  ist  gut.  Die  Unterwassertoipedo- 
EmKchtungen  sind  mit  Voriichtungen  zum  fkschleu- 
nigen  de?  !  adens  versehen.  Ein  neuer  Torpedo 
grösserer  üeschwindigkeit  und  weiterer  1  rdfweitc 
wird  versucht. 

Alle  Schiffe  his  nim  Kreuzer  III.  Kl.  hinab  sind 
mit  Funkcntelegraphie-Apparaten  ausgerüätet. 

Die  ganze  County-K  lasse  hat  neue  Propeller  er- 
halten. Der  letzte  Bericht  des  Kcsselkomitecs  empfiehlt 
die  Verwendung  von  Wasserrohrkesseln  und  den 
gänzlichen  Foltfall  der  Zylinderkessel.  Es  wir<i 
danach  verfahren. 

Auf  den  Schwesterschiffen  wird  danach  gestrebt, 
nutglichst  ähnliche  oder  gar  gleiche  Hilisniaachinen 
einzubauen. 

Die  elektrische  Anlage  ist  auf  den  Neubauten 
bedeutend  vergrössert.  iki  längeren  Rcparature:i 
wird  auch  auf  fertigen  Schiften  die  Anlage  erweitert. 

Leber  die  Unterseeboote  veröffentlichie  Mr. 
Prettyman  im  House  of  Commons  folgende  Angaben  : 
Das  erste  Boot  der  A-Klasse  hatte  150  IPS..  die 
ietzige  B-Kbsse  850.  Die  Oberfllchengeschwindigkeit 
hei  der  A-KIasse  betrug  zuerst  y'/a  Kn.  bei  der 
B-Klasse  jetzt  15  Kn.  Das  Deplacement  sei  be- 
traditlich  gestlegen.  Die  Qesdiwhidigkeit  unter  Wasser 
befrage  jetzt  ^  Kn  bei  1 0  stündiger  Dauer.  L'ebcr  Wasser 
gebrauche  man  Gasolin-  ^petrolj  Maschinen,  unter 
Wasser  habe  man  elektrischen  Antrieb.  Die  Boote 
können  nur  unter  Wasser  l)iciben.  wenn  sie  in  Fahrt 
sind.  Der  durch  die  horizontalen  Ruder  zu  über- 
windende Auftrieb  betrage  1000  kg.  Sie  könnten  in 
3  Minuten  untertauchen,  hi  Dienst  seien  13  Boote 
der  A-lChnse  nnd  5  Orighnt-Hotland- Boote.  10 
weitere  seien  im  Bau  bereits  weit  vorgeschritten.  Sie 
wären  in  den  letzten  2  Jahren  unaufhörlich  gebraucht 
und  hätten  sich  als  sieher  erwiesen.  Er  hitte  das 
grösste  Zirtraucn  zu  ihrer  Wirksamkeit. 

Neuerungen  auf  der  ,tMinotaur"-KlaAse. 
Hierzu  geli6ren  .Defence",  .Minotaur*.  .Orion'. 

..Shannon".  .Orion"  ist  noch  nicht  begonnen.  Der 
Seitenpanzer  reicht  von  Steven  zu  Steven,  wird  aber 
nach  oben  überall  durch  das  Hauptdeck  und  nicht, 
wie  teilweise  auf  der  „Duke  of  Edinburgh"- Klasse, 
durch  das  Oberdeck  begrenzt.  Der  Panzer  ist  mitt- 
schiffs 6",  an  den  Enden  4"  dick.  Man  hat  80  am 
Seitenpanzer  allein  IHO  t  Oewiclit  gespart. 

Ferner  ist  nur  das  Zwischendeck  durchiauiend 
gepanzert.  Dasselbe  reicht  seitlich  an  die  Unter- 
kante Panzer  und  besteht  aus  einer  Vt"  dicken  PUdte, 
auf  die  im  horizontalen  Teil  eine  1 "  dicke,  auf  dem 
schrägen  Teil  eine  l'/n*  dicke  Platte  gelegt  ist. 
Ueber  dem  Maschinenraum  ist  noch  oberhalb  dieses 
Panzerdecks  das  Hniptdeck  durch  I  "  dicke  Platten' 
gepanzert  und  mit  dem  Zwischendeck  durch  l'/j" 
dicke  Querschotte  vom  und  hinten  verbunden. 

Die  Armierung^  der  neusten  Kreuzer  ist 
folgende: 

„Minotaur" -Klasse:  4  9,2  "  zu  Paaren,  lo  "ifi' 
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unter  Schilden  in  BarbeHen,  5  an  jeder  Seite,  do 
kleinere  S  K. 

.Warrior"- Klasse:  0  0.2"  auf  Oberdeck  und 
Back.  4  7,5".  30  Kleinere  SK. 

„Duke  of  Edinburgh''-iaasse:  6  9J*  auf 
Oberdeck  und  Back.  106'  Bieitsettgeachübe.  iO 
Ideinere  SK. 

Em  weiterer  Fortschritt  liegt  in  der  EtnfSItrung 
des  fönften  fiiter^v  asser-Torpedorohrs. 

Die  „MinoUiur" -Klasse  hat  4  Schürnsteiiif,  5 
Kesselräume  und  2  Masten. 

Das  Schlachtschiff  Afrika**  wird  am  20.  Mai 
vüm  Stapel  laufen. 

Der  Torpedobootszerstörer  „Boyne**,  erbaut  von 
Hawthora,  Leslie  a.  Co.  Iiat  auf  der  forzierten  Fahrt 
25  V.  Kn  erreicht. 

Der  Panzerkreuzer  ,,Carnavaron"'  Jcr 
»Oevonshire''-iClasse  hat  die  Probefahrten  mit  grösstetn 
Effölge  erledigt.  Die  auf  der  achtstündtfren  forzierten 
Fahrt  erreichte  Durchschnittsgeschwindigkeit  betrug 
23.3  Kn.  Derselbe  ist  demnach  schneller  als  die 
meisten  deutschen  kleinen  Kreuzer.  Die  Häuptdatcn 
dieser  so  ausserordentlich  gelungen  .Devonshire" - 
Klasse  sind: 


•1  mV 

38'  6" 

25' 

Deplacement  

10850  t 

Geplante  (Geschwindigkeit . 

22 '/^  Kn 

IPS  .  .  .  .  •   .  .  .  . 

21000 

Kohlenvorrat,  norma]    .  . 

800  t 

,         grösster  .  .  1750  t 
Armierung:   4  7.5'  Km.,  davon  eine  auf  der  Back. 

eine  hinten  auf  Oberdeck 
und  2  an  den  Seiten  in 

Barbefte-Tiirincn.  I^etztere 
können  vorausfeuem. 
6    6"  S  K.  davon  2  auf  Oberdeck.  4 
auf   dem  Haupideek  in 

Kasematten. 

20  SlbsSK 

Das  Rnpfeuer  besteht  demnach  aus  3  7.5"  und 
2  6  das  Heckfeuer  aus  1  7,5  "  und  4  0"  S  K. 
Die  h "  S  K  auf  dem  Hauptdeck  sind  sehr  tief 

aufgestellt. 

Dicke  des  Seitenpanzer  mittschiffs  .  .  6" 

•  n  vom  4Va*  »nd  2" 

,      „  Kommandoturms    ....  14" 
Der  Panzergürtel  reicht  vom  Rüg  bis  kurz  hinter 

den   Maschinenraum,  ist  an  diMi  Seilen  mittschiffs 
«twa  11 '.  vom  infoige  des  Decksprungs  15'  hoch. 
Der  „Camavaron*  hat  Nidaitsse'  und  Zylinder- 

kessci.  nie  F*orzierung  geschiolit  durch  Ueberdruck 
in  den  Heizräumen,  interessant  werden  die  Probe- 
fahrtsergebrtisse  mit  den  Schwesterschifito  dadurch 

noch  besonder?  werdcr.  dnss  diese  nlle  verschiedene 
Kesselsystcmc  uder  andere  l-ürzicrungsarten  besitzen. 
So  hat  „Devonshirc"  Niclausse-  und  Zylinderkessel 
mit  Howdens  Sauganlage,  ..Roxburgh"  hat  Dürr-  und 
Zylinderkessel  mit  Heizraum  Ueberdruck:  „.Antrim" 
hat  Ymiow-  und  Zylinderkessel  mit  Howdens  Zug- 
aniage;  »Hampshire"  hat  gleiche  Kessel,  aber  Heiz- 


rauiii  I  eherdnick  .Argyll"  hat  Heizraum  l'cber- 
'  druck  für  die  Zylinderkessel,  natürlichen  Zug  für  die 

Babcock  a.  Wilcox-Kessel. 

Im  hintersten  Heizraum  auf  »Camavaron"  sind 

6  Einender  -  Zylinderkessel.  in  den  beiden  mittleren 

je  8.  im  vordmten  6  Niclaussekessel. 

Niclausse  Zylinderk. 

I  Qesamtheizfliche  43  S66  q'       10  158 

'  Ge^atittro.stflä^tie   l  224  q'  324 

1  Länge  der  Uoststäbc  ....    ö'  b'/a"        5'  9V- 
!  Zylinderdurchmesser  ....  44Vsr  56 V2.  2X73V2«r 

Kohlenhub   42" 

Kurbelwellen-Durchmesser    .      18"  (9"  Höhlung) 
Jede  Hauptmaschine  hat  2  Kondensatoren  von 

je  6575  q'  Kühlfläche. 

Die  (Probefahrten  wurden  nach  den  neusten  Be- 
dingungen abgehalten  (geschlossene  Schottüren, 
normales  Personal,  gewöhnlicher  Oelverbrauch,  bei 
Vermeidung  von  Wasserkühlung). 

Probefahrten: 

'  Pahrtdauer,  Stunden    ....    10      30  8 

IPS  ■  .    .  4750  15212  21322 

Umdrehungen  84.3     129  142,7 

Dampfdruck  Ib.  p.  q"     ...  '184  — 
Geschwindigkeit.  Kn  .    .    .    .14,3    21.4  23,3 
Kohlenverbrauch  p.Std.  u.  IPS  Ib.    2,11    1,78  2,28 
Gesamtwasserverlust  p.  1 000  IPS 

U.  24  Std..  t  2.14    2,31  3,5 

*  Es  wurden  nur  Zylinderkessel  gebrannt.  \'orIianden 
sind  (>  Zylinderkessel  im  hintersten  Heizraum  und 
22  NidaiMsekessd. 

Die     I-    der   ersten   Schlachtlinie  aus 
geschiedenen    Schiffe     sind  folgendermassen 

eingeteilt: 

I  Schilfe  geringen  (icfcchtswcrts.  deren  Ar- 
mierung etc.  nicht  von  Bord  gegeben  ist. 

Schlachtschiffa:  Sans  Pardl,  CoOhigwood.  Con- 
queror,  Hero. 

Kreuzer  I.  Kl. :  Tmmoilalite,  Nardssus.  Undaunted. 
Aurora.  II.  Kl.:  Trihunc,  Andromachc.  Pique,  Naiad. 
ApoUo.  Melampus,  Intrepid.  Spartan..  Kainbow, 
f^bution.  in.  Kl.:  Pomone,  Padolus.  Medusa. 
Medca.  Philomel,  Pylade?. 

Torpedo  ■  Kanonenboote;  Alarm,  Sheldrakc. 
Antelope. 

2.  Schiffe,  die  für  Hilfszwecke  im  Kriege  noch 
zu  gebrauchen  sind: 

Kreuzer  11.  Kl.:  Mercury,  Amphion.  10.  Kl.: 
Brisk,  Calliope. 

Sloops:  Alert.  Algerine,  Cadmtis,  Oio.  Fantome, 
NUiiine  Nklita  Torch.  .Merlin,  Phönix,  Racer,  RuHÜdo, 
Kosario,  Vcstal.  Odin. 

Kanonenboote:   Bramble,   Bntomart  Landrail. 
Magpie,  Onw.   Peacock.  Pheasant.  Pigeon,  Ratilei. 
Rattlesnake.  Kcdpole,    Kingdove,   Thistle,  Thursh. 
Cockchafer.  Albacore. 
i        3.  Unbrauchbare  Schiffe: 
I        Gepanzerte  Kreuzer:  Superb,  Alexandra.  Sultan. 
I  Dreadnoufifht.  Iron  Duke.   III.  K!.:  Emerald. 

K;innnenbnote:  Curicw.  Widgeon. 

Verschiedene:  Dapper,  Mercury.  Porte. 
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4.  Schiffe,  die  vertiauft  werden  nullen  cxier  es 
scbon  sind: 

Gepanzerte  Kreuzer:  '^iiTioon  ifrfiherer  Monarch). 
1.  Kiasst:  VVarspite,  Ausüalia,  üalatca.  Orlando, 
Norflianipton ,  Hector.  II.  Klasse:  Arethusa. 
Sevem,  Mersey.  Kaleigh,  Boadicea,  ins,  Active. 
III.  Kta^:  Archer.  Cossack,  Mobawk,  Tartar. 
Racoon,  Barraconta.  Marathon.  Fearless.  Mugiciennc. 
Blonde,  Pearle,  Blanche,  Rinearooma,  Barrosa, 
MUdura,  Phöbe.  Kaloombe,  Wdbroo,  Mdpomene, 
Plllas,  Tauranga.  Porpoise, 

Kanonenboote:  Bouncer,  Redwing,  Pickle. 
Sfmrrow,  Siarling.  Skylark.  Snake.  Pincher,  Tweed, 
Pigniy.  Fancy.  Pike.  Lizard.  Partridge. 

Torpedo-Kanonenboote:  Qleaner.  Renard.  Jaseur, 
Grasshopper,  Boomenng,  'Xamlutti,  Sabmuider, 
Sandfly. 

Sloop:  Beagle. 

Kohlen-Hulks:  Myrtic,  Pitt. 

Verschiedene:  Lion,  Liberty,  Nautilus,  Havannah, 
Implacable  (old),  Betvidera,  Royal  Addaide,  Endian- 
tress  (old). 

5.  Wachtschiffe,  Schulschiiie  usw..  i^merald 
(IrQb.  Black  Prince).  Boscawen  II.  (früh.  Minotaur). 
Bmcawen  tll.  (früh,  Agincourt),  Boscawen,  Cleopatra, 
Dotphin.  1-spieglc.  Seaflower,  Wanderer,  Swinger. 

Der  Torpedobootszerstorer  „Gary"  ist 
am  21.  Atärz  bei  Yarrow  vom  Stapel  gelaufen. 
Das  Boot  hat  eine  Länge  von  225'  und  eine  Breite 
von  23'  h"  und  soll  eine  ganz  neuartige  Schiffsform 
haben,  so  dass  seinen  Probefahrten  mit  besonderer 
Spannung  entgegen  gesehen  wird. 

Prankreich. 

Der  Matin  veröffentlicht  die  Nachricht,  dass 
nach  .Meinung  guter  Autoritäten  der  Panzerkreuzer 
,,Sully"  für  verloren  gilt.  Nach  Angabe  des 
Admirals  Boylc  sind  noch  nicht  die  genügenden 
Hflfemittel  zum  Losbrfngen  des  Vordeiteib  ein- 
getroffen. .^\it  der  Vonbordnahmc  aller  losncbni' 
baren  Gegenstände  wird  fortgefahren. 

Nach  Chcrbourg  sind  2  Unterseeboote, 
„Q  59**  und  „Q  60"  endgültig  vergeben.  Sie 
sollen  vom  „Emerande'-iyp  werden  und  folgenden 
Bedingungen  genügen: 

lünge   .")5  m 

Breite     ....  3.9  m 

Deplacement    .  .         425  t 

IPS   1200 

Geschwindiglceit   .  12  Kn 

Kosten    ,    .    .    .       fi40  000  Fr. 
Sie  werden  t>ei  ihrer  Grosse  und  Geschwindig- 
lceit zn  den  offensiven  Booten  gehören. 

Rin  andere?  l'nterseeboot  „Q  61"  wird  in 
i  oulun  zum  V  ersuch  gebaut.  Dasselbe  hat  folgende 
Dimensionen : 

Länge  .  .  11.12  m 
Breite.    .   .  1.98  m 

IPS       .    .  140 
Deplacement  21  t 

Kosten    ..    180000  Fr. 
Dieses  Unterseeboot  soll  wahrscheinlich  an  Bold 
der  grossen  Schiffe  mitgeführt  werden. 


Die  Hauptangaben  des  Panzerkreuzers 
„C   17*«   („Waldeck -Rooflsean«*)  sind  die 

folgenden: 

Deplacement  .    .    .    .    13  700  t 

Länge   157  m  (anstatt  161)  • 

Breite   21,40  m 

Tiefgang   8,0  m 

IIS   36  000 

Ocschwindigkeit     .   .        23  Kn 
Alttionsndius  bd  lOKn   12  000  Seem. 
Kohlenvorrat  ....     2  .100  t 
Armierung:    4  19,4  cm  S  K 
16  16.4   *  , 
24    4.7    .  , 
2    3,7    „  „ 

2  Unterwasser-Torpedorohre. 
Man  fragt  sich  vergeblich,  was  der  Panzer- 
kreuzer mit  den  24  4,7  cm  SK  anfangen  soO.  Bei 

der  grossen  Länge  und  Tiefe  bietet  das  Schiff  ja 
eine  vorziigliche  Zielscheibe  für  Torpedobootsangriffe. 
Sollen  vidieiGlit  zur  Abwehr  derselben  äese  4,7  cm 
S  K  dienen;^  Würden  dafür  nicht  16  7  oder  8  cm  S  K 
wirksamer  sein,  da  sie  auf  grössere  Entfernungen 
und  auch  genauer  schiessen  können,  wo  man  doch 
in  allen  übrigen  Marinen  auch  bereits  eingesehen 
hat,  dass  bei  den  grossen  Schussweiten  der  Torpedos 
die  kleineren  Kaliber  gegen  TorpedoboutsangriHo  SO 
gut  wie  gar  keinen  Schutz  mehr  gewähren  l 

Aber  auch  die  übrige  Armierung  Ist  der  Grfese 
des  Kreuzers  nicht  angemessen.  Wozu  die  16  16,5  cm 
SK.  Es  wäre  unbestreitbar  besser,  statt  dieser  4 
19.4  cm  und  nur  8  16,5  cm  SK  au^iistellen. 

Die  Kosten  des  Schifite  sollen  29  077  023  Fr. 
betragen. 

Die    Vergleichsversuche    zwischen  dem 
Tauchboot  ,.Aigrette**  und  dem  Untersee- 
boot „Z**  haben  Mitte  MSrz  stattgefunden  und 
sind  zn  ünnstcn  des  erstem  ausgefallen. 
Die  Hauptangaben  der  Boote  sind: 

Aigrette  „Z" 

Länge   35,85  41^5 

Breite  ........     3,89  3,0 

Deplacement  .....    172  202 

IPS   200  100 

Gesthwindigkeity^eplant)    IO.,S       1 1  Seem. 
Bei  den  Erprobungen  wurden  Kreise  beschrieben, 
Tauchversuche  genuurht  und  nach  allen  Möglich» 
keiten  manövriert.   Le  Yacht  gibt  über  die  Ergeb- 
nisse folgendermassen  ein  Urteil  ab: 

Nach  Ansicht  aller  ist  die  Aigrette  bequemer 
und  besser  zu  manövrieren  und  taucht  rascher  als 
das  eigentliche  Unterseeboot  „Z".  .Ausserdem  ist 
es  schneller.  Obgleich  niedriger  ist  es  doch  trockner. 
Die  Menschen  Icönnen  bei  der  f^rt  an  der  Ober- 
fläche auf  Deck  irische  Luft  schtpten,  wie  auf  einem 
Torpedoboot. 

Das  Unterseeboot  „Z"  ist  vom  höher  über 
Wasser,  ist  weiter  sichtbar,  hat  dabei  aber  bei  der 
Fahrt  an  der  Oberfläche  ein  sehr  nasses  Deck. 
Aigtette  erscheint  als  der  Unterseeboots^  der  Zu- 
kunft, wenn  er  noch  etwas  geändert  und  vervoll- 
kommnet wird. 
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Auch  die  Kommission  ist  wie  es  scheint,  dieser 
Ansicht,  will  aber  nicht  ganz  aui  das  eigentliclie 
L"nterseebo(  verzichten.  Dies  hält  auch  l,e  Yacht 
für  richtig.  Die  Tauchboote  sollen  als  Angriffsboote, 
die  eigeiitlidhen  Unteneeboote  aber  zur  Verteidigung 
dienen.  Hs  scheint  ats  d>  die  KODimissicm  für  erstere 
ein  Deplacement  von  400  t,  für  letztere  von  100  t 
in  Vorschlag  Mchte. 

Der  Kreuzer  III  KI  ,,CoetIogon"  wird  nach 
1 5  jähriger  Dienstzeit  schon  verkauft  werden,  da  der- 
selbe nicht  mehr  zd  Kriegszwecken  geeignet  sein 
soll.  Wie  es  scheint,  hat  man  bei  diesem  Schiff 
seiner  Zeit  zu  viel  der  Geschwindigkeit  geopfert 
und  den  SehHbkOfper  hieilQr  nicht  stark  genug 
gebaut. 

Der  Panzerkreuzer  „Leon  üambetta**  hat 
ausser  seiner  Boden-  und  Schraubenhararlc,  die 

er  sich  in  Fol^e  einer  Gnmdhcrfihriing  zugezogen 
hat.  noch  einen  Riss  im  Dampfzylinder  erhalten,  in- 
Mgedessen  werden  seine  weitem  Fahrten  verzögert 
werden.  Vor  einem  .lahr  hatte  er  die  erste  Orund- 
beriihrung  und  hat  infolgedessen  die  Probefahrten 
schon  ein  volles  Jahr  ausaclzen  müssen. 

Japan. 

iMitte  .März  lief  bei  Armstrong  das  Linien- 
schiff „Kashima",  ats  zehntes  für  Japan  bei 
dieser  Firma  erbautes  Kriegsschiff  vom  Stapel  Die 
Hauptangaben  sind: 

1  nn^e   455* 

Breite  78'  2" 

Höhe  43'  6" 

Tiefgang  26'  T'/^" 

Deplacement  ....    16  400  t 

Kohienvorrat  hierbei  .   750  t 
,       grösster  2150  t 

IPS   16  500 

Geschwindigkeit    .  .  ISVs 

Armierung:  4  12"  L  46.7  in  Rarbetten  von  oben 
9"  unten  7"  Dicke 
Gewicht  der  Kanone  59  t 
,     des  Geschosses  850  Ib 
4  10"  L/47,76  von  34 1  Gewicht,  einzeln  J 
in  Barbetten  von  6"  Dicke.  ] 


12  6"  SK  L'47  von  s'^t  Gewicht. 
5  auf  der  Breitseite  in  6"  dicker 
Zitadelle  getrennt  durch  2"  dicke 
Splittersdiotte.  2  auf  dem  Oberdeck 
in  4"  dicker  Zitadelle. 

12  3"  SK 

5  Unterwasser  -  Torpedorohre  von  18" 
(ebschlieaeiich  ehmm  Heckrolir.) 
Dicke  des  Qflitelpanaers  mittschiffs   .   .  9" 
„         „        an  den  Enden  .  4" 
Tiefe    „         „        unter  Wasser  .  5' 
Höhe     ..  ..         über       „  2^;^" 

Die  Dicke  des  Panzers  der  Aufttauten  zwischen 
dem  Gfirtelpanzer  und  dem  Hauptdeck  imierhalb  der 
Türme  ist  b". 

Dkke  des  Kommandoturms  4" 

„      „    Beobachtungsturms  5" 

„  '  der  beidert  Schutztürme  mittschiffs 

auf  dem  ßootsdeck   3" 

„     des  Panzerdecks   2  U.  3" 

Vereinigte  Staaten. 
Der   Panzcrl<rcuzcr   „Washington*'  ist 
l£nde  .März  bei  Cramp.  I'hiladelphia  vom  Stapel  ge- 
laufen.   Die  Hauptangaben  sind: 

t^ngc    ......    153  m 

Breite   21  , 

Tiefgang   7,6  m 

Deplacement  hierbei  .  14  500  t 

I P  23  000 

Kessels}  Stent  .  .  .  .   Babcox  a.  Wilco.x 
QeSChw'indij^rkeit    .   .    22  Ku 
Armierung:    4  2"^  cm  Kanonen 

10  15  „  SK,  4  auf  Oberdeck.  12  auf 

Hauptdeck 
27  7,6  cm  SK. 
Der  Qürtdpanzer  läuft  von  Steven  zu  Steven, 
ist  7'  8"  hoch  und  5"  dick  zwischen  den  25  cm 
Barbette-Türmen.  Ausserhalb  der  Türme  verjüngt  er 
sich  auf  3".  Die  Batterie  der  15.2  cm  5K  ist 
gleichfalls  durch  125  cm  dicken  Seitenpanzer  ge- 
schützt 

Dicke  des  Panzers  der  25  cm  Tfirme  vorn  .   .  <>' 

 seitlich  .  7' 

hinten    .  5' 
Kdilenvomit   2000  t. 


Patent- 

Kl.  Sie.  No.  158  6H7.  Vorrichtung  zum 
Verladen  von  Schüttgut  «Kohlen.  Erz  oder 
dergleichen.  Maschinenbau- .Anstalt  Humboldt  in 
Kalk  bei  Köln  a.  Rh. 

Die  neue  Vorrichtung,  wetohe  hauptsächlich 
zum  üeberfahren  von  Kohlen  und  de^.  aus  See- 
schiffen in  1  i  ichterfahrzeuge  oder  Eisenbaliii\vai;en 
und  umgekehrt  benutzt  werden  soll,  besteht  aus 
einem  auf  einem  Quai  oder  Hafendamm  attf  Schienen 
fahrbaren  Gcnlst.  welches  einen  <ich  nach  beiden 
Seiten  eritretkendcn  .Ausleger  c  trägt,  in  dem  .Aus- 
leger c  als  Träger  sind  ein-  und  ausschicbbar  weitere 
Triger  b  und  d  angeordnet,  die  an  ihren  Enden 


Bericht. 

kurvenförmig  heruntergebogen  sind  nmi  hier  telcskop- 
artig  verlängerbar  sind.    Die  Träger  b  c  und  d  sind 
so  eingcrielitet.  dass  sie  zur  Führung  eines  endlosen 
Becherwerkes  a  dienen,  das  mit  den  tekskopartii,' 
verlängerbaren  Fortsetzungen  e  f  g  h  zu  den  Lade-  und 
Entladestellen  herabgesenkt  werden  kann.  Infolge 
der  Aiisschichharkeit   der  Träger  b  um!  d  ;inJ  der 
I  Scnkbarkcit  des  Becherwerks  an  beiden  Enden  ist  es 
I  möglich,  die  Vorrichtung  in  gewissen  Grenzen  den 
[  vcrschiedcn'^tcn  l-ntferrtnnj^cn  vnm  (.h:ai  sowie  anch 
(  den  verschiedensten  Huiienlagcn  der  Lade-  und  l;nt- 
ladestellen   entsprechend   einzustellen.     Das  Heben 
und  Senken  jedes  der  Enden  des  Becherwerkes 
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geschieht  mittels  eines  von  einer  Winde  m  aufzu- 
windenden Seiles,  welches  an  der  unten  an  der  Ver- 
längerung h  anj^cbrachtcn  Trommel  i  zur  Führung 
des  Becherwerkes  angebracht  ist. 


dreht,  also  auf  verschiedene  Steigungen  eingestellt  wa> 
den  Icönnen.   Das  Pestsetzen  der  Flügel  geschieht  mit 

Hilfe  von  Kugclschalcn  h  b,  welche  die  I'ianschcn  e  c 


Zur  Zuführung  der  i  übergreifen  und  in  derartig  gestaltete  einzelne  Teile 
Ladung  zu  dem  Becherwerk  können  in  bdcantrtcr  {  getdlt  sbid,  dass  diese  Teile  sich  beim  Drehen  der 


Weise  Förderbänder  k  benutzt  werden  Um  beim 
Einziehen  der  teleskopartigcn  Verlängerungen  c  f  g  h 


und  der  Träger  b  d,  d.  h.  bei  Verkürzung  der  ganzen 
Fördervorrichtung,  die  Bänder  des  Becherwerks  in 
dem  gerade  erforderlichen  straffen  Zustande  zu  halten, 
sind  Führungstrontmeln  q  q  eingeschaltet,  welche  in 
senkrechten  Pfihrungen  vor  dem  Tragegestell  des 
Ganzen  verstellbar  sind  und  somit  bei  ihrem  Her- 
unterziehen bewirken,  dass  jede  vorgenommene 
Verkürzung  des  Becherwerices  ausgeglichen  wird. 

Kl.  f.Sf.  No.  158  403.  Befestigung  der 
l'lügel  an  der  Nabe  von  Schiffsschrauben. 
Georg  Pinkett  bi  Hamburg. 

Bei  der  neuen  Konstriktion  findet  die  Befestigung 

der  Flügel  in  solcher 
Weise  statt,  dass  einer- 
seits alle  vorspringenden 
Teile,  wie  Schrauben. 
f-lanschcn  und  derglei- 
chen vermieden  werden 
und    andererseits  die 
Flügel  etwas  gedreht 
werden  können,  um  ihnen 
verschiedene  Steige- 
rungen zu  gebcai.  Zu 
.diesem  Zweck  wird 
die  Nabe  a,  auf  wel- 
cher die  Flügel  be- 
festigt werden,  kugel- 
förmig gestaltet,  und 
auf  diese  werden  die 
Flügel  mit  der  Kugel- 
form angepassten 
Flanschen  ee  so  auf- 
gesetzt, dass  sie  um 
ihre  Längsachse  ge- 


VL 


F«.  3. 


Flügel  gegeneinander  verschieben  können  und  daher 
das  Drehen  der  Flügel  ^'gestatten.    Sind  die  Flügel 

für  die  beabsich- 
tigte Steigung  ein- 
gestellt und  die 
Schalen  b  b  aufge- 
legt, so  werden 
diese  letzteren  mit- 
tels besonderer 
Klemmschalen  k  k 
so  festgeUemmt, 
dass  sie  sich  bei 
der  Fahrt  nicht 
verdrehen  können. 
Dieses  Festklem- 
men kann  auf  ver- 
schiedene Weise 
bewirkt  werden, 
z.  B.  dadurch,  dass 
der  kugelförmige 
Teil  der  Nabe  auf 
dem  Wdlenende 
verschiebbar  ist,  so 
dass  er  durch  An- 
ziehen der  Schaftmuttcr  v  mit  samt  den  Flügdn 
und  Kugelschalen  b  b  sowie  der  hinteren  Klemm- 
schale  k  gegen  die  vordere  KIcmmschale  ver- 
schoben werden  kann.  Auf  diese  Weise  kommen 
beide  Klemmschalen  zur  Wirkung  und  pressen 
die  Flügel  fest  ein,  ohne  dass  sonst  noch  irgend 
welche  anderen  Befestigungsvorrichtungen  zur  An- 
wendung kommen  und  ohne  dass  sich  femer  vor- 
stehende Teile  ergeben,  welche  einen  schldlichen 
Wasserwiderstand  erzeugen.  Zugleich  wird  der  Vortdl 
erreicht,  dass  mit  Hilfe  einer  einzigen  Schrauben- 
mutter V  das  Lösen  und  Festsetzen  der  Flügel  bewirkt 
werden  kann.  —  Die  Befestigung  kann  auch  in  der 
Weise  erfolgen,  dass.  wie  Fig.  2  zeigt,  die  vordere 
Klemmschale  k  mit  einer  innerhalb  der  kugelförmigen 
Nabe  durchgeführten  Hülse  k  versehen  ist.  auf  welche 
dne  die  hintere  Klemmschale  verschiebende  Schrauben- 
mutter m  aufgeschraubt  werden  kann.  I£benso  kann 
auch  die  kugeiförmige  Nabe  mit  hülsenförmigen 
Fortsetzungen  nach  hinten  und  vom  so  durchgeführt 
sein,  dass  von  beiden  r:ndcn  auf  diese  aufgeschraubte 
Muttern  das  Anpressen  der  Kiemmschalen  k  gegen 
die  Kugelscfaalen  bb  bewirken  können. 

Kl.  I4c.  No.  I.S7048.  Gas-  und  Dampftur- 
bine mit  nur  teilweiser  Beaufschlagung  des 
Radkranzes.  Aktiengesellschaft  Elling  Compressor 
Co.  in  Christiania. 

Diese  Erfindung  verfolgt  den  Zweck,  die  bei 
Gas-  und  Dampfturbinen  mit  nur  teilweiser  Beauf- 

schlripnnLi:  des  Radkränze-^  "^icli  ergebenden  Stossver- 
luste  zu  verniindcrn.  wclciie  dadurch  entstehen,  dass 
die  in  den  Radschaufeln  befindliche,  im  N'erhältnis 
zum  Rade  stillstehende  Gas-  bezw,  Dampfmenge  von 
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^or  aus  den  Leitvorrichtungen  strtnendcn  Masse 
mit  StoM  getroffen  wird.  Der  »^[estrettte  Zweck 
wird  dadurch  erreicht,  dass  man  das  Gas  bezw.  den 

Dampf  anfangs  in  die  Schaufeln  des  Rades  nur 
rade  mit  so  grosser  üeschwindiglieit  einströmen  lisst. 


wie  erforderlich  ist,  um  die  Schaufelräume  zu  füllen, 
worauf  dann  die  Geschwindigkeit  allmählich  bis  zur 
vollen  Arbeitsgeschwindigkeit  gesteigert  wird.  Dies 
wird  daduKh  erreicht,  dass  der  erste  oder  die  ersten 
Leiticanile  Ideinere  Ausbrittswinicel  als  die  nonna1«i 
Leitkanäle  erhalten  und  so  gestaltet  sind,  dass  sie 
am  Austritt  einen  grösseren  Druck  ermöglichen,  als 
es  bei  dm  normalen  l^eHkanUen  der  PaU  ist. 

Kl.  l.^a.  Nn  I5.ss)2.  K am m erwasscr- 
röhrenkcssel  mit  von  Heizrohren  durchzoge- 
nem Oberkessel,  sowie  einer  die  Penerzfige 
beider  Kcsselteilc  verbindenden  Verbren- 
nungs  kammcr.  The  Jowa  Jron  Works  Company 
In  Dubuque  (Jowa.  V.  St.  A.) 

Bei  diesem,  insbesondere  auch  für  Schiffe  be- 
stimmten Kessel  besteht  die  Neuerung  datin,  dass  | 
der  erste  Ileizzug  Ii  durch  einen  durchgehenden,  i 
im  Querschnitt  hufeisenförmig  gewölbten  Wasser- 
mantel 52  gebildet  wird,  welcher  den  Boden  des 
von  Heizrohren  s  durchzogenen  (3herkessels  A  vor 
dem  unmittelbaren  Auftreffen  der  Flamme  schützt. 
Die  den  zylindrischen  Oberliessd  A  «bsdiliessenden 
Platten  6  und  7  sind  nach  unten  verlängert  und 
bilden  hier  in  Gemeinschaft  mit  l'latten  45  und  47 


Wasserkammem  Q  und  H.  die  durch  zwei  den  Wasser- 
mantel r>2  bildende  Platten  49  und  50  miteinander  I 
verbunden  sind.    Der  Kaum  52  ist  etwas  geneigt 
angeordnet,  um  dadurch  die  &itstdiung  eines  Stromes  1 
zu  fördern,  der  diese  Ablagerungen  mit  nach  oben 
fortreisst,  sodass  sie  sich  in  dem  zylindrischen  Kessel-  i 
teil  A.  aus  dem  ste  leichter  entfernt  werden  können,  j 


absetzen  und  in  dem  ihr  Niederschlagen  auch  nicht 
so  nachteilig  werden  kann,  weil  dieser  Teil  nicht 
dem  Peuer  direkt  ausgesetzt  Ist. 

Kl.  ')5a.  No.  ISHliH.  Umlegevnrri.litung 
für  Dampferschornsteine.  Veremigte  berliner 
Mörtelwake  in  Berlin. 

Die  neue  Vorrichtung  ist  für  solche  Umlcgcvor- 
richtungen  bestimmt,  bei  denen  am  unteren  Schorn- 
steinende mit  Gewichten  c  belastete  Hebel  b  so  an- 
gebracht sind,  dass  sie  den  S.hornstein  in  der  auf- 
gerichteten Stellung  zu  hallen  bestrebt  sind  und  im 
umgelegten  Zustande  somit  auf  Aufrichten  wirken. 
Denulige  Oewicbtshebel  sind  in  der  Regel  auf  jeder 
Seite  des  Schomstefns  angebracht.  An  den  einen 
dieser  Hebel  b  ist  nach  der  Erfindung  die  Kolben- 
stange d  eines  an  einem  Lagerbock  f  schwingbar 
angebrachten  Dampfzylinders  g  so  angelenkt,  dass 
wenn  diesem  letzteren  Dampf  zugeführt  wird,  durch 
Drehen  des  Hebels  b  ein  Umlegen  des  Schornsteines 


erfolgt.  Wird  der  Dampf  aus  dem  Zylinder  g  heraus- 
gelassen, so  kann  der  Schornstein  unter  dem  Ein- 
fluss  des  Gewichtes  c  in  die  aufrechte  Lage  zurück- 
schwingen. —  Um  den  Schornstein  in  der  umgelegten 

Stellung  fcstluilten  /u  können,  damit  er  uucli  liegen 
bleibt,  wenn  der  Dampf  aus  dem  Zylinder  g  entweicht 
oder  sich  niederschlägt,  ist  mit  dem  Hebel  b  ein 
Arm  k  starr  verbunden,  welcher  mit  seinem  Ende 
auf  einen  üewichtshebel  1  einwirkt  und  an  demsclt)cn, 
sobald  sein  Gewicht  ganz  angehoben  ist.  hinter  einen 
am  Ende  angebrachten  Haken  springt.  Vm  den 
Arm  k  von  dem  Haken  am  dewichtshcbel  behufs 
Aufrichtens  des  Schornsteines  wieder  freizumachen, 
genügt  tin  gerkiges  Anheben  des  beschwerten  Armes 
des  Hebels  I. 

Kl.  I3a.  No.  I.S8  470.  Dampfkessel-Feuer- 
büchse mit  wandbildenden  Wasserröhren, 
welche  von  einem  Holzrahmen  getragen 
werden.  Louis  Greaven  in  Rincon-.Antonio  (Me.xikoi. 

Bei  den  bekannten  Kessebi  dieser  Art  besteht 
der  Uebelstand,  dass  der  Hohlranm.  auf  welchen  die 
Wasserröhren  aufgesetzt  sind,  ausserhalb  des  Pener- 
bereiches liegt,  sodass  er  eine  schädliche  Abkühlung 
erfihrt  und  dass  femer  die  Heizfläche  im  Vergleich 
zur  Rostflächc  durch  die  gekrümmte  Gestalt  der  sich 
über  den  Feuerraum  wölbenden  Wasserröhren  nicht 
unbetritehtlich  vermindert  wird.    Um  diesen  Uebel- 
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stand  XU  beseitigen,  ist  der  neue  Kessel  so  konstruiert, 
diss  der  aus  einem  Stüclc  liesteliende  liolile  Ouss- 

rahmen  1.^.  auf  den  die  wandbildenden  Wasserrohren 
aufgesetzt  sind,  ringsherum  geführt  ist  und  im  Feuer- 
bereidi  liegt,  zu  weldiein  letzteren  Zweck  er  so  ein- 


f (richtet  ist.  dass  auf  ihm  direkt  die  Koststäbe  der 
euerung  aufhegen.  An  dem  Hohlrahmen  13  sind 
zugleich  die  Seitcnbicchc  10  der  Fcucrunj^  befestigt. 
Von  dem  Hohlrahmen  IJ  aus  sind  nun  ferner  die 
WasserrSlireii  nidit  wie  sonst  gewdUieartig  Qlier  die 
Feuerung  hinweggelMgen,  sondern  sie  führen  senk- 
recht aufwärts  zu  einer  flachen  Abdeckung  8  der 
Feuerbüchse  sowie  zu  einer  i'latte  1 7  des  Laiij^kcssels, 
wo  sie  ausmünden.  Zur  Herstellung  der  Oefinungen 
fQr  die  Feuertfiren  werden  in  sieii  geflossene,  gleich- 
falls mit  Wasser  gefüllte  Hohlrahmen  \(}  so  in  die 
Wasserröhren  eingesetzt,  dass  sie  die  Verbindung' 
zwischen  den  auf  die  Weise  imteriM'ocIienen  Wasser- 
r5hrcn  wieder  herstellen. 

Kl.  65b.  No.  157  960.  Vorrichtung  zum 
Schrägstellen  eines  zum  Untersuchen  und 
Photngraphiercn  des  .Meeresgrundes  dienen- 
den Apparates.    Uuiseppe  Fino  in  Genua. 

Der  Appomt.  für  welchen  die  Erfindung  Ver- 
wendung finden  soll,  besteht  aus  einem  in  Form 
eines  Fahrzeuges  gebauten  Schwimmkörpers  4.  an 
welchem  ein  in  der  Gebrauchslage  senkrecht  nach 
unten  ragendes,  weites  Rohr  angebracht  ist.  das  an 
seinem  unteren  Ende  mit  Linsen,  eiektrisctier  Be- 
leuchtung und  Reflektoren  ausgestattet  ist.  L'ni  beim 
Transport  bezw.  Schleppen  des  Apparates  durch  das 
tief  nach  unten  ragende  Rohr  1  nicht  gehindert  zu 
sein,  muss  das  Ganze  so  schräg  gestellt  werden,  wie 
nebenstehende  Figur  zeigt.  Zu  diesem  Zweck  soll 
die  vorli^ende  Eifindtuig  dienen.    Diesdbe  besteht 


/t 


aus  einem  Schwimmkörper  10  nach  Art  einer  Boje, 
von  welchem  ein  Seil  9  über  eine  unten  am  Rohr  I 

angebraclitc  Rolle  a  zu  einer  Winde  12  führt.  Wird 
das  Seil  aufgewunden,  so  wird  der  Schwimm- 
körper 10  tiefer  in's  Wasser  gezogen  und  bewirkt 
durch  seine  Schwimmkraft,  dass  das  untere  Fnde  des 
Rohres  I  gehoben  und  das  Ganze  in  die  gezeichnete 
schräge  Lage  übergeführt  wird. 

Kl.  49i.  No.  158  232.  Verfahren  zur  Her- 
stellung der  Schaufelung  von  Dampfturbinen. 
Dr.  Hermann  ['öttinger  in  Stettin, 

Das  neue  Verfahren  besteht  dann,  dass  aus 
einem  zunidist  voll  hergeslenten  Lauf»  oder  Leit^ 
radkörper  oder  auch  aus  einem  umzulegenden 
bezw.  einzulegenden  massiven  Ring  durch  Fräsen, 
Hobeln,  Stossen,  Sägen,  Stanzen  oder  dergl. 
ebene  Schaufeln  herausgearbeitet  und  alsdann  durch 
Biegen.  I^ressen  oder  einen  ähnlichen  Vorgang  in 
die  gewünschte  gekrfimmte  Form  gebogen  wonlen. 
Nachstehende  Zeichnung  zeigt  einen  nach  aussen 
mit  einem  etwas  breiter  gehaltenen  Teil  versehenen 
Ring,  aus  welchem  letzleren,  wie  die  Figur  links 


zeigt,  zunächst  ebene  Schaufeln  a  herausgearbeitet 
sind.  Diese  so  hergestellten  ebenen  Schaufeln 
werden  alsdann,  wie  die  Figur  rechts  zeigt,  durch 
Biegen  in  die  gewünschte  Form  gebracht.  Die 
Schnittflidiea  bilden  somit  die  Schaufelflächen. 
Diejenigen  Kanten  der  so  hergestellten  Schaufeln, 
welche  infolge  der  grösseren  Breite  des  Ringes 
aussen  vorstehen,  werden  rnit  geeigneten  Werk- 
zeugen entfernt.  —  Handelt  es  sich  um  schräg- 
stehende  Schaufieln,  so  wird  das  Herausarbeiten  der 
zunächt  ebenen  Schaufeln  natürlich  so  ausgeführt, 
dass  dieselben  gleich  von  vornherein  die  schräge 
Stellung  aufweisen  und  dann  nur  einer  geringen 
Biegung  bedürfen,  um  die  richtige  Form  zu  erhalten. 
—  In  analoger  Weise,  wie  die  Schaufeln  der  Lauf- 
radkränze, können  nach  dem  neuen  Verfahren  auch 
die  Schaufeln  der  Leitradkränze  aus  innen  liegenden 
massiven  Ringen  herausgearbeitet  werden. 

Kl.  14c.  No.  159051.  Dichtungsvorrichfung 
für  den  Spalt  von  Dampfturbinen,  bestehend 
aus  Ringkörpern,  welche  einerseits  in  Nuten 
des  feststehenden,  andrerseits  in  Nuten  des 
umlaufenden  Teiles  der  Turbine  eingreifen. 
Gabriel  Zahikjanz  in  Berlin. 

Das  Wesen  dieser  Hrfindung  liegt  darin,  dass 
eine  Dichtungsvorrichtung  .Anwendung  findet,  welche 
so  eingelegt  wird,  dass  sie  den 
durch  den  Spalt  zwischen  den 
sich  gegenseitig  bewegenden  Tur- 
binenorganen teilt  und  die  Zweig- 
Ströme  so  leitet,  dass  sie  aufein- 
anderstossen  und  sidi  so  gegen- 
seitig hemmen.   Wie  die  n^ben- 
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stehende  Zeichnung,  weiche  die  Erfindung  in  ! 
ihrerelnfachsten  Form  zeigt,  erkennen  lässt.  ist  an  i 

dem  Leitrad  ein  Rin^  a  befestigt,  welclicr  einen  i 
von  stellenweise  angeurdneten  Zwischenlagern  ge- 
tragenen Ring  b  entfiilt.    Dieser  Ring  tritt  in  eine 

Ringnut  am  l.aufrade  ein   und  ist  in  seincni  Quer- 
schnitt so  üinieiiäiunicrt,  das»  rings  um  ihn  herum 
ein  kleiner  Spielraum  bleibt.    Der  von  dem  Spalt  I 
zwischen  Leitmd  und  Laufrad  konunende  Dampf  I 


wird  infolgedessen  so  geteilt,  dass  er  links  und 
rechts  um  den  Ring  herum  strömt  und  dass  die  so 
entstandenen  beiden  Dampfstrahlen,  bevor  sie  nach 
aussen  gelangen,  aufeinander  treten  und  sich  gegen- 
seitig hemmen.  Hierdurch  wird  bewirkt,  dass  viel 
wenij^er  Hanipf  entweicht,  als  wenn  er  frei  durch 
den  Spalt  abströmen  könnte.  —  Statt  eines  einzigen 
Ringes  zum  Teilen  des  entweichenden  Dampfes  können 
auch  mehrere  Ringe  hintereinander  angeordnet  werden. 


Neuere  VerandM 


Vercliricten  Staaten. 

Vortrag  in  der  N"  »«  etjibcr  -  Sit/ung  der  Society  of  Naval 
Architects  and  ^\arine  Hngineers  von  D.  W.  Taylor. 

Der  Hauptzweck  ditter  Versuche  vnr  die  Peststellunt; 

der  Kraft  und  de?  Wirktin^sgrades  von  drcifiriRcligen  .Modcll- 
schraubcri .  unter  Berück ^ichtipunfj  der  Vcrhältniss.e  von 
8ti-'^uiii_'  und  l-lü>;i'Ifl;U'ln\  hi  Minsicljt  dannii,  dass.  die 
Neigung  jetzt  vorherrscht,  die  Ltndrchiitrgf^ahl  der  l'ropellcr 
zu  erhöhen,  wurden  die  Versuche  bis  /u  einem  Stcignngs- 
verhältnis  von  0,4  ausiBedelint.  Die  Versuchsserie  umfasst 
30  iModelte.  deren  Durchmesser  durchwegs  16"  «  406,4  mm 
tietruy.  Die  dreiflügcligcn  Modelle  hahen  gleichbleibende 
Steigung  und  einen  Nabendureluucsicr  von  79,4  mm.  An 
der  Wurzel  sind  die  riü>^el  7  mm,  an  der  Spitze  2.-i  nun 
dick.  Hür  die  Versuche  wurden  folgende  Steigungen  ge- 
wählt: 162,6  2«,8,  325.1  4o<,,4  487,7  609.6  mm  und  für 
jede  derselben  5  verschiedene  Flügelbreiten  angefertigt. 
(Vergl.  Fig.  I  und  die  dort  angegebenen  mttfleien  Breiten' 
verhält  Iii  SS  t  1  D-e  Bronzepropeller  wurden  anfänglich  nach 
Holznudellcii  gegossen,  der  Einfachheit  wegen  wurden  aber 
später  Oipsformen  bcnut/i  Dir  Ouss  wurde  alsdann  auf 
der  Vorderseite  mit  einer  besondern  Maschine  ol^edrebt, 
die  Rückseite  von  Hand  bearbeitet  und  beMe  Settiea  mit 
Schmitgelpapier  aoigtäUig  polierL 

Die  Versuche  wurden  sehr  sorgifaitlg  gemacht  und  alle 
zweifelhaften  Kurven  nachgeprüft. 

Bedeutet  I*  die  Anzahl  der  durch  den  Propeller  ab- 
sorbierten l'ärdestjrken.  d  den  Durchmesser  des  Propellers 
in  Fuss  inid  V  die  üeseiiwindigkcil  in  Knoten  so  ist 
P  -  0.0093648  S  d-  V-i 

(vergl,  später).  S  ist  ein  Koeffizient,  sogenannter  Kraft- 
koeflizienL  Durch  diesen  Wert  und  den  Wirkungsgrad  e 
ist  ein  gegebenes  Utodcli  vollstlfldig  gekennzeichnet.  Die 


Aiiszüi^e  und  Berichte 

I  gewählte  QrOsse  derlModeUe  fibertrHfl  diejenige,  welche  bis 
anhin  bei  andern  Versuchen  verwendet  worden  ist.  Die 
1  benutzten  Modelle  waren  einem  Druck  von  über  ISO  Pfund 
I  engl   au.sgesetzt  und  wurden  nach  den  Versuchen  stets 
untersucht,  ob  die  Steigung  sich  dabei  geändert  hatte.  Es 
i  wurde  in  keinem  Fall  eine  solche  Verflnderung  wahr* 
I  genommen.  Ausserdem  wurden  die  5  PropeHer  der  Serie 
j  „Steigungsverhältnis  I*  daraufhin  untersucht  und  jedem 
I  Flügel  in  einer  Bntfernung  von        r  ein  Gewicht  von 
[  .SO  h*fuiid  ant:L't-.äii^;t.    [linige  der  seli:iuilcrcn  Flügel  bogen 
sich,  doch  konnte  aucb  hier  eine  Acndcrung  in  der  Steigung 
nicht  bcoliachtet  werden. 


Fig.  2—7  zeigen  die  Kurven  der  Wirkuiifrsj^radc  c  in  »/j 
und  der  Koeffizienten  S.  Die  einzelnen  Urösseti  der  30 
Modelle  finden  sich  in  nadifolBender  Tabelle  eii^etrageit. 


Steigungsverhältnis 

Mittl. 
Breiten- 
ver- 
hältnis 

Ganze 
abgew. 
Fläche 
□  zoll 

Abgew. 
Fläche 
zu 

Kreisfl. 

0.4 

UM  0.8 

1,0 

1.2 

1,5 

1 

6  II 

16 

21 

26 

0,075 

24,28 

0.12(17 

i 

3 

2 

7  12 

17 

22 

27 

0,125 

40.46 

o.:iii2 

C 

3 

«  13 

18 

23 

28 

0,200 

64,74 

0.3220 

4 

9  14 

19 

24 

29 

0,275 

89,02 

0.4427 

\' 

10  1  15 

20 

,  2S 

30  1 

0,3S0  1 

113^ 

0,5635 

Die  Experimente  haben  deutlich  den  Hinfluss  von 
Durchmesser,  Steigung.  I-Iügclflächc  und  des  Flfigel- 
qucrschnittcs  auf  die  Kraftbedarf  und  Wirkungsgrad  der 
Propeller  dargetan.  Iiis  anhin  ist  dieser  letztere  Binfluss 
wenig  berücksich^  worden,  und  mancher  unklare  Punkt 
mag  der  ungenfigenden  Berücksichtigung  des  Fliigeh|aer- 
Schnittes  zugeschrieben  werden.  Was  man  gewOhnllcli  mtat 
Steigung  versieht,  Ist  die  Steigwig  der  arbeitenden  PUche. 


Fig.  I. 
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die  Rückseite  der  letztem  bat  bei  der  üblichen  Pono  eine  1 
Stelpti«,  die  von  Punkt  lu  Pndtt  wechselt.   Wflrde  d» 

Wasser  stets  mit  der  Rückseite  des  Flügels  In  Kontakt 
bleiben,  wie  auf  der  vordem,  dann  wäre  es  einleuchtend,  | 
dass  die  Stei^unjj  auf  d(.:r  Rückseite  nolwcndiK  dif  Wirkung  ' 
der  Schraube  beeinflussen  könnte.  In  Fig.  8  sind  für  die 
verschiedenen  BreilenverhSlniasc  und  für  das  Steigungs- 
verUUbiif  1,0  die  Steigtmf^en  aufgezeichnet,  so  betiigt  ISr 
du  VerhIMnb  0,2  die  Steigungsänderung  auf  der  Rtekseile 


7,8  '  bis  26.4  Für  gewöhnlich  sagt  man  aber,  dass  dies« 
Scbnube  ib"  Steigung  hat.  Die  gexeidmelen Querschnitte 

liegen  auf  -",  Radius. 

Bis  anhin  wird  voraiisRcsctzt,  dass  der  Maximal- 
wirkunKSKrad  nur  wellig  von  70  pCt  siliuankt.  Diu  Wt- 
suche  jedoch  haben  sc^ar  einen  solchen  von  78.»  pCt. 
ergeben.  Da  die  Wirkungsgrade  etwas  höher  ausfallen, 
wenn  die  Nabenwtrkong  id^  berücksichtigt  wird,  so  kOnoen 
solche  Werte  wOht  ertiaUea  wenkn.   Hierzu  sd  noch  bef 
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merkt,  dass  die  Venuchsmodelk  sehr  genau  «i^ahrt 
wer«ii  und  die  Plngefstlrlte  unten  nur  0,OlS.  oben  0,006  des 

Dtirchiiitsscrs  betrug.  fiinc  Abnahme  des  SlciRutij)'.- 
verhältnisscs  hatte  auch  eine  solche  des  Wirkungsgrades 
sur  Folge. 


mit  der  Breite  der  Flügel  zu-  Fig>  9  zeigt  die  Kurve  der 
absorbierten  Kraft  für  die  Modellserie  von  1,5  Stclgungs- 

vurlulUnis  und  bei  25  pCt.  Slip. 

Weiterhin  ist  zu  bemerken,  dass,  wenn  das  Steigungsver- 
Mltnis  abaimml,  die  verbrandit«  Kraft  tmd  der  WirlaingsgnHl 


Fig.  8. 

Wolil  das  wichtigste  Resultat  ist  die  Tatsache,  dass  bei 
Abnahme  des  SteigunKSvcrtiUtnisses,  der  Bnfliiss  der  Flügel- 
fläche attf  die  Vcrstklisworte  allmählich  geringer  wurde, 
mit  Ausnahme  der  l'ropeller  mit  sehr  starker  Steigung.  | 
Merkwürdiger;^  eise   l:.it  si(.h   hfi   den   S^Hr/uiben  mit  0.6  i 
Steigungsverhäitnrs  tHii  2ü  pü  Slip  keine  iJtnerenz  in  folge 
der  verschiedenen  l"liigelbreiten  gezeigt   (s.  Fir.  3.)  Ks 
wurde  dieselbe  Kralt  absorbiert,  obgleich  die  schmaleren 
Pli^i  einen  etwas  besseren  Wirkungsgrad  ergal>en.  Unter 
diesem  Slip,  genais  \^ie  für  d.is  StLi;_Mtngsvcrhältni.';  n.4  '.-er- 
branchten  die  stiiitiakrcn  Mugci  ülmi  grösseren  Iii!   dvr  , 
Kraft,  während  iIht  diisem  Slip,  die  breiteren  l-liigel  nudi; 
Kraft  verbrauchten.   Mit  der  VergrössenmK  des  Stci(jurigs-  \ 
Verhältnisses  nimmt  die  absorbierte  Kraft  immer  mehr  ab,  ! 
I«l2tere  nimmt  aber  bei  den  höheren  VerhAltnissen  wieder  j 
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bei  niedrigem  Slip  sehr  gross  werden.  So  ist  für  die  Serien 
No.  6—10  der  Wirkungsgrad  der  schmaJsten  Flügel  hei  Null 
Slip  66,8  pCt.,  während  der  Maximalwirkungsgrad  der  Pro- 
peller jedoch  67,4  pCt.  beträgt  ivergl.  Pig.  3).  Mit  der  Ver- 
grösserung  der  Flügelbreiie  nahm  auch  dieser  Effekt  ab. 
Es  scheint,  als  ob  die  wirkliche  Steigung  eine  Grösse  ist, 
die  stark  wechselt,  und  zwar  scheint  bei  kleinem  Slip  diu 
wirkliche,  effektive  Steigung  bedeutend  grösser  zu  sein  als 
die  nominelle,  bei  grossem  Slip  jedoch  kleiner.  Bei  kleinen 
Schiffen  arbeitet  der  Propeller,  als  ob  der  nachfolgende  Teil 
der  Rückseite  des  Flügels  vorherrschend  massgebend  wäre, 
während  bei  grossem  Slip,  dies  vom  vorangehenden  Teil 
der  Rückseite  gilt. 

Versuche  mit  Propellermodellen  sind  von  geringem  Wert, 
wenn  es  sich  darum  handelt  die  Hohlräume  im  Wasser  fest- 
zustellen. Da  solche  Modelle  unter  dem  vereinigten  Druck 
der  Luft  und  des  Wassers  arbeiten,  so  haben  sie  eine  wirk- 
samere Eintauchiing,  als  die  wirklichen  Propeller.  Bei 
einigen  Versuchen  zeigte  sich  die  Neigimg  einer  Verminderung 
des  Axialschubes  und  des  Torsionsniomentes,  wenn  sie  bei 
7  Kn  versucht  wurden.  Mit  Ausnahme  des  Propellers  No.  I 
wurde  keine  ausgesprochene  Kavitation  beobachtet.  Fig  10 
zeigt  die  Kurven  des  Axialschubes  T  und  des  lorsions- 
momentes  Q  für  Propeller  No.  1  gezeichnet  und  zwar  für 
5,  6  und  7  Kn  Geschwindigkeit.  Die  5  Kn-Kurve  verläuft 
normal,  diejenige  für  6  Kn  zeigt  die  Wirkung  der  Hohl- 
raumbildung bei  0  pCt.  Slip  und  II.S  Pfund  Druck  und  die 
7  Kn-Kurve  lässt  dieselbe  sehr  stark  bei  -  15  pCt.  Slip 
und  80  Pfund  Druck  erkennen,  Die  Kavitation  tritt  bei 
einem  sehr  niedrigen  Axialschub  pro  Quadralzoll  der 
Projektionsflache  ein,  ungefähr  4,3  Ib  =  0,3023  kg  qcm  bei 
7  Kn.    Der  Axialdruck,  bei  welchem  die  Kavitation  sieht- 
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bar  wird,  ist  bei  6  Kn  um  40  pCt.  grösser  als  bei  7  Kn. 
In  diesem  I-all  muss  dieselbe  durch  die  Umdrehungszahl 
und  den  hlügelqucrschnitt  beeinflusst  sein  und  es  scheint 
als  gerechtfertigt,  anzunehmen,  dass  die  Kavitation  derselben 
Art  und  eine  Funktion  nicht  nur  des  Axialdruckes,  son- 
dern auch  der  Umdrehungszahl  und  des  Flügelqnerschnittes 
ist.  Wahrscheinlich  kann  diese  Hohlraumbildung  durch 
geeigneten  Flünelquerschnitt  vermindert  werden. 
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In  Rg.  II  sind  ^  verschiedene 
Versiiclispropc'ler  abgebildet,  von 
gleichen  Abmessungen  16"  0,  19,2" 
Steigung.  64.7  q"  PtflgeHUche,  (U 
Bveiteverhältnis  aber  von  verschie- 
denem Filigelquerschnitt.  Die  Stei- 
KUHK  von  No  23,  23a<LinieA  Ai 
und  23b  0-inie  a— b  und  c-di  war 
überall  l'»,2",  die  Wirkungsgrade 
und  die  Werte  von  S  sind  für  die  3 
vmditedmien  RUIe  in  Fig.  12  wi^- 
tnigen  worden,  ffieraus  ist  zu  ent- 
nehmen, dass  fflr  No.  23  a  ein  etwas 
besserer  Wirkungsgrad  gegenüber 
No.  23  herauskommt,  dafür  aber  ein 
merklicher  Abfall  des  Kraftverbrau- 
ches eintritt.  Bei  gleichem  Slip,  ent- 
aimdiend  dem  Maximalwirlnii^ 
0r8d  Icann  No.  23  a  nur  ca.  SO  pCt 
mehr  Kraft  gebrauchen  als  No.  23 
Propeller  No.  2.1  Ii  /ei^t  einen  ge-  «• 
ringercn  Wirkungsgrad  verglichen 
mit  den  beiden  anderen  Modellen,  ausgenommen  beidengering- 
eren  Werten  des  Slips;  hiqg^en  ist  der  Kraftkoefßzient  S 
grtaier.  Modell  No.  23  wurde  auch  rfickwlrts  gedrdrt.  Das 
Resultat  eingab  einen  Wirkungsgrad  von  nicht  ganz  .so  pCt. 
TMe  Kurven  zeigen,  dass  der  h'lügclquerschniti  ein  wichtiger 
Faktor  hei  der  l.eistiiiig  der  Propeller  ist:  Für  Schrauben 
mit  starker  .Steigung  sollte  der  Wert  von  S  so  hoch  als 
mflglich  gewählt  werden,  um  den  Durchmesser  kMn  tu 
halten  und  das  Steigungsverhältnis  zu  vergrüssern. 

Zur  Erläuterung  der  aufstellten  Formel  gibt  der  Ver- 
fasser in  einem  beaondem  Anliang  folgende  Angaben. 

I"ür  jeden  Propeller  und  jeden  Versuch  wurden  die 
Umdrehungszahlen  und  Geschwindigkeiten  \ind  ebenso  den 
Propellerschub  und  das  Drehmoment  festgesetzt.  Bei  jedem 
Versuch  wurden  die  Apparate  sorgfUtig  liontrolliert.  Die 
AUesHqgen  der  Umdrdinqgen  Warden  vom  Apparat  in  Ent- 
fernungen von  32'  aufgednidrt;  a*  wndan  aber  nur  die 
3:  letzten  Ablesungen,  also  In  der  Entfernung  von  64'.  ver- 
wendet der  gefundene  Wert  ist  mit  bezeichnet  Die  für 
die  gefundenen  Umdrehungen  \eruendete  Zeit  i  wird  nun 

37,tWS 

verwendet  um  daraus  die  ücschwindigkeit  V  «  — j — 
berechnen. 


Prfihere  Untersuchungen  haben  ergeben,  dass  die 
Beziefaungea  twischen  der  Tangentialkraft  und  der  Aus- 
wdchuqg  des  ImSkatofatiftes  gemn  ausgedrückt  werden 
durch  eine  gerade  Linie  Es  ist  also  nur  nOtig,  die  maxi- 
male Ausweichung  durch  mehrere  Ablesungen  sorgfältig 
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festzusetzen.  Das  Milte)  der  Verhältnisse:  Tatifrentiatdruck 
zu  Indikatorstift -Ausweichung  wird  mit  dem  Verhältnis: 
effektiver  Radius  der  Tangentialkraft  zu  r  multipliziert  und 
dies  alsdann  noch  mit  3  der  durch  Versuch  gefundenen 
Maximal-Ausweichung.  Trägt  man  nun  dieses  Produkt  auf 
und  verbindet  den  Punkt  mit  dem  Nullpunkt,  so  crgicbt 
diese  Gerade  für  jede  Ausweichung  das  zugehörige  Torsi- 
onsmoment Q. 

Der  Axialschub  T  wurde  ebenfalls  durch  das 
Dynamometer  gefunden  und  diese  Werte  wiederum  korrigiert. 

Bedeutet  U  die  Nutzarbeit  und  P  die  absorbierte 
Propellerkraft  so  ist  der  Wirkungsgrad 


ferner 


c  = 


U  T»p..jR(l-S)  _  T 
P     2  Q.ir  R  q 


Steigung  des  Propellers  in  huss, 
Umdrehungen  pro.  Min. 
Slip  des  n-opellers. 


r_  .  /  p(i-s»\ 
}    \    2^  7 


e  = 


Der  Paktor 


1 

Q  '  2ir 
10,186 


ist 


64 

P 

für 


10.186 

P 


64 

"0 


die  gebräuchlichsten  Stei- 
die  Berechnung  des 


gungen  und  Slips  festgesetzt,  um 
Wirkungsgrades  e  zu  vereinfachen. 

Aus  der  Hauptformel  für  die  Berechnung  der  Propeller- 
kraft I  vergl  Taylor  Resistance  of  ships  and  screw  propulsion 
18<>3,  S.  801  lässt  sich  eine  Formel  für  den  Koeffizient  S 
aufstellen. 


^  ^  ,  _  101^  V 

p  R  I  — S 

V  =  Kn  pro  Std.,  daher 

p  _  ,  „  /  0,10133  V  \«       ,  .  V  11-7% 
(     i_s     1  •     (8S  Xc  +  f  Zc) 

n  =  3  für  dreiflügelige  Schrauben. 

P  =  0,009364«    ' '  s  Xc  -I-  f  •_Zcj_  y 
(1  -S)» 

Setzt  man         s  =  —  *  '  Xc  +  f  Zc 

(1-S) 

dann  ist  P  =  0.009364S  S  ■  d^'  •  V». 

Da  für  einen  gegebenen  Propeller  S  nur  vom  Slip 
abhängt,  so  lässt  sich  aus  einer  Kurve  von  S  für  jede  Ge- 
schwindigkeit die  Kraft  P  bestimmen. 

p_  2irQ    R  ^  2>r    Q    101.33  ■  V 
33000  33U00      p  (1-S) 

2>r  ■  Q  101.33  •  V 
33000     p(l  —  S) 

S  =   2  ir    Q  ■  101.33  •  V  

33000    P  (I  —  S)  ■  0,0093648  -  d»  •  V* 
5  ^        2,06025  •  Q 

p  TT— S)  •  d' •  V» 
Setzt  man  für  V  =  5  Kn  und  d  —  1,3333.  dann  ist 
Q  _  0,046356    Q  ^ 

^  - -W- S)         •  ^ 

C»  ist  ebenfalls  für  verschiedene  Steigungen  und  Slips  ge- 
rechnet worden,  für  diesen  Fall  wird  dann 

T^ . 

e  '  Z. 


0,0093648  S  •  d-  •  V»  : 


0,007378  ■ 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Düsseldorf 

Spezialität:  Handkabel-Winden 

in  jeder  Ausführung  als  Bock-  und  Wainlwindcu  mit  allen  modenion 
Sirhorheitseinrichlungcn 

FlaschenzUge,  hydraulische  HebebOcIce,  Lauflcrane 

Alle  Hebezmiffe  sofort  lieferbar. 


MmmM 

rMrirRicTioNS-MErALC 

(Zum  Ausglessen  von  Lagerschalen) 
wMinMt  im  kiclutii  OrKk  tid  dtr  g  rtatM  SncMi - 
iltUW,  klelM  klklir,  ztlft  tlHi  |irlR|ifM  Mbuft- 
eocffleimn,  k«wlkrt tleh  liigcr wie |i4k in^trt Lafer- 
«(till,  n  tcliiilitit  Dit  iii  Actt». 


Brp»chOren  «uf  Verlangen,  sowie  AnerkennungMchrelben  von 
den  bedeutendeton  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  In  allen 
Induetrielandern  der  Welt. 


Magnolie  -  MeUll  i«t  in  Nameo,  Bild  und  Za- 
ummenietztinjr  geeetilich  getchOtitl 


R.-P.  55697  1 


wird  ateta  unter  der  Garantie  verkauft,  daaa 
ee  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetall  gestellt  werden.entsprichtundsich 
zur  Zufriedenheit  dar  Konsumenten  bewihrt 


]lipol^a'Milllion^Xetall-eo.,  SwUn  W.,  THedrielutrassc  71. 


iMbifbaa  V. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 

Die  Nordaeewerke  Enidcr  Werft  und  Dock  A.»a. 

haben  den  Auftrag  erhalten  einen  Doppelschrauben- 
Frachtdampfer  zu  bauen.  Das  Schiff  erhält  Veritas  Klassc 
für  Kiisteiifahrt.  Länge  zwischen  den  Perpendickcln  60,0  m. 
Breite  10,0  m,  Seitenhöhe  bis  Mauptdeck  .),0  m,  Konslruk- 
tions-Ticfgang  2,6  m,  Deplacement  1300  t.  Gewicht  der 
Ladung  H7S  t,  Geschwindigkeit  9  Kn.  Zwei  Kompound- 
Maschinen  von  zusammen  540  IPS,  Kessel  von  160  qm 
Heizfläche. 

Seitens  des  Bremer  Vulkan,  Vegesack,  erfolgte  die  Ab- 
lieferung des  für  die  Oldenburg- Portugiesische  Dampfschiffs- 
Reederei.  Oldenburg,  erbauten  Passagier-  und  Frachtdampfers 
„Mocador".  Das  Schiff  besitzt  eine  Länge  von  70.14  m 
bei  10,2  m  Breite  und  .S.04  m  Seitenhöhe;  die  Tragfähig- 
keit stellt  sich  bei  5,18  m  Tiefgang  auf  l<HX)  I.  Zum  Be- 
trieb dient  eine  dreifache  I-xpansionsniaschine  von  <K)0  fiP, 
die  dem  bcladenen  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von  10  Kn 
gibt.  Speise-  und  Rauchsalon,  desgleichen  die  erforderlichen 
Kabinen  sind  in  geschmackvoller  Weise  vorgesehen,  ebenso 
sind  elektrische  Beleuchtung  und  alle  sonstigen,  der  Neu- 
zeit entsprechenden  Apparate  und  Einrichtungen  vorhanden. 
Die  Probefahrt  ergab  ein  in  jeder  Weise  zufriedenstellendes 


des  Schiffes  seitens  der  Reederei. 

Der  Bremer  Weserwerft  ist  der  Neubau  eines  Hoch- 
■ee>VerniessungS9chlffes  übertragen  worden.  Ein  weiteres 
Fahrzeug  gleicher  Bestimmung  soll  nach  Bewilligung  durch 
den  Reichstag  im  Frühjahr  auf  Stapel  gelegt  werden. 

Auf  der  Werft  von  RIckmers  Relsmahlcn,  Reederet 

und  Schiffbau  A.-Q.  lief  ein  für  den  eigenen  Reedereibetrieb 
erbauter  Frachldanipfer  „Ellen  RIckmers"  vom  Stapel. 
Die  Abmessungen  des  für  die  höchste  Klasse  unter  Spezial- 
aufsicht  des  Germanischen  Lloyd  aus  Siemens-.Vlartin-Stahl 
als  Volldcck&chiff  erbauten  Dampfers  sind  folgende:  Länge 
zwischen  den  Perpendikeln  106.95  m.  grösste  Breite  über 
Spanten  1.^,77  m.  Raumtiefe  8..54  m.  die  Tragfähigkeit  be- 
trägt bei  einem  Tiefgang  von  7,32  m  6000  I,  inklusive 
Bunker.  Die  .Ellen  Rickmers"  wird  mit  einer  vom  Bremer 
Vulkan  in  Vegesack  erbauten  f)rcifach-Expansionsmaschine 
von  1700  IPS  gestattet  Das  Schiff  erhält  eine  Back 
Brücke  und  Poop.  Die  auf  dem  Brückendeck  befindlichen 
Kabinen  für  den  Kapitän.  Offiziere  und  Maschinisten  sind 
besonders  geräumig  und  gut  ventiliert.  Das  ganze  Lade- 
geschirr und  die  Anordnung  an  den  grossen  Ladeluken 
sind  durchaus  der  Neuzeit  entsprechend  und  ermöglichen 
eine  rasche  Bewältigung  der  Ladung.  Sämtliche  Räume 
des  Schiffes  werden  elektrisch  beleuchtet.  Auf  dem  frei 
werdenden  Helgen  wird  sofort  der  Kiel  zu  einem  Fracht- 
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Srnst  Sebiess,  Bfisseldorf, 

Werkzeugmaschlnenfalirik  und  Elsenglesserel. 

Gegründet  1866. 
1900  etwa  lOOO  Ke«mte  and  Arbeiter. 

Werkzeufl-Maschinen  '"^^^^"'^^'^^""'^"''^üüüg 

Voll  den  kleinsten  big  zu  den  allerj^rOssten  Abmessungen,  insbesondere 
auch  solche  fQr  den  MchilTbaa. 

QussstGcke  In  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
50000  kg  Stückgewicht. 
Knrse  Ijief eraeiten ! 
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dampfer  von  c».  h70O  t,  ebenfalls  für  die  eigene  Reederei 
bestimmt,  gelegt  werden.  Ausserdem  befinden  sich  zur 
Zeit  noch  auf  der  Werft  im  Bau  ein  Segler  von  3000  t 
<1.  w.  und  ein  grosser  Segler  mit  Hilfsmaschinc  von  8000  t. 

Dampfer  „Helvetla",  der  erste  der  drei  2urzeit  auf 
llowaldtswerken  im  Bau  befindlichen  und  für  Rohstoff  am 
Don  bestimmten  Doppelschrauben  -  Korndampfer,  machte 
seine  Abnahme-Probefahrt  im  beladenen  Zustande.  Nach 
Löschung  der  Ladung  (Sandbaliast  i  und  nach  Hinnahme 
seiner  Reiseausrüstung  wird  das  Schiff  die  Ausreise  nach 
dem  Don  antreten.  Das  Schwesterschiff  ..Giuseppe  P.". 
Baunummer  427.  ist  vom  Stapel  gelaufen.  Die  Schiffe  haben 
«ine  Tragfähigkeit  von  600  t. 


Der     Tnippcntraaspoftdampfer    „Borussia**  der 

Hamburg-Amerika  Linie  lief  auf  der  Ocrmania-Werft  in  Kiel 
vom  Stapel.  Der  neue  Dampfer  misst  7500  t,  seine  Länge 
beträgt  128  m.  seine  Breite  16"  .  m.  seine  Tiefe  10.7  m.  Als 
Dampfer,  der  speziell  für  den  Zweck  des  Triippenlransportes 
«ingerichtet  ist.  ist  er  der  erste  deutsche  Dampfer  dieser  Art. 

Die  Hamburg-SOdamerika-Linie  und  die  Hamburg- 
Amerika-Linie  hcstclllL'ii  bei  Blühm  &  Voss  je  einen  neuen 


grossen  Postdampfer  für  den  Verkehr  von  Hamburg  nach 
Huenos  Aires.  Die  Dampfer  sind  Schwcstcrschiffc  und 
sollen  etwa  145,37  m  lang  werden. 


Von  dem  beim  Bremer  Vulkan  in  Vegesack  gebauten 
Dampfer  „Rhenania"  der  H.  A.  L.  sagt  der  .Ostasiattsche 
Lloyd."  dass  der  Typ,  den  der  Dampfer  darstellt,  von  ein- 
schneidender Bedeutung  für  den  Verkehr  z\^ischcn  Deutsch- 
land und  Ostasien  zu  werden  verspreche.  Das  Blatt  fügt 
eine  eingehende  Beschreibung  des  Dampfers  hinzu,  in  der 
namentlich  die  besonders  bequemen  Kajütscinrichtungcn 
hervorgehoben  werden. 

In  der  Frankfurter  Zeitung  findet  sich  folgende  Notiz: 
.Auf  der  letzten  Konferenz  der  nordatlantischen  Schiffahrts- 
ges'llschaften  in  London  trat  bekanntlich  Oencraldirektor 
Ballin  mit  der  Anregung  hervor,  für  das  Schnelldampfer- 
materlal  im  Verkehr  mit  Nordamerika  eine  VeriUnfunc 
derart  anzustreben,  dass  die  im  F'ool  vereinigten  Gesell- 
schaften für  gemeinsame  Rechnung  ihre  alten  Schnelldampfer 
aufkaufen  und  abbrechen  sollten.  Gelingt  es,  diese  Anre- 
gung, die  in  London  viel  Anklang  fand,  so  auszuarbeiten, 
dass  sie  praktisch  durchführbar  wird,  so  wäre  die  Polge 
davon  eine  fortlaufende  Vcrjüngtmg  der  auf  der  Nordatlanlic 


Telegramm-Adresse: 
Scheid,  Hamburg,  Deichstrasse. 


Cb.  Scheid,  l)amburd  ii.,  Dekb$fra$$e  1 

—  Vertreter  für  Deutschland  der  Firm«  ThomM  Utley  &.  Co.,  Liverpool.  —  ff 

P«|A||f|>|A  C/'hiff<f^l1<t^r  "i'uestcr  Konslruktion  mit  Keilschraubcti -Verschluss,  - 
raunilllg  ^vnill>iyil>l<l         .Seitcnfensler  oder  Salonfcnslcr.  in  jeder  Konn  und  GrOsse, 

Utlev's  Pivotfenskr  und  Uentiiationsfcnster 


in  wesentlich  verbesserter  Konstruktions-Ausflibrung,  absolut 
wasserdicht  «chlicssend  bei  ununterbrocboncr  Lufiventtlation. 


Wlohtlr  für  Trappentranaportdampfsr. 
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nach  eigenen  Systemen 
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f»hrenden  Schnelldampfer.  Man  könnte  nun  fragen,  weichen 
Vorteil  diejenigen  Gesellschaften,  die  heute  schon  über  eine 
ausreichende  Anzahl  moderner  Schnelldampfer  verfügen, 
davon  haben  können,  dass  sie  den  anderen  Gesellschaften 
mit  weniger  modernem  Material  gewissermassen  behilflich 
sind,  sich  ein  solches  zu  beschaffen.  Das  Vorhandensein 
dieses  Interesses  erklärt  sich  jedoch  aus  den  I'oolverhält- 
nissen,  hei  denen  gegenwärtig  die  Gesellschaften  mit  weniger 
guten  Schiffen  eine  differenlielle  Bevorzugung  beanspruchen, 
die  bei  der  Durchführung  der  Ballinschen  Anregung  weg- 
fallen würde.  Es  liegt  ferner  auf  der  Hand,  dass  die  Reali- 
sierung dieses  Projektes  dazu  beitragen  würde,  den  Zu- 
sammenschluss  der  am  Pool  beteiligten  Gesellschaften  enger 
und  dauerhafter  zu  gestalten  und  für  eine  künftige,  noch 
ausgesprochenere  Interessengemeinschaft  den  Grund  zu  legen. 

Der  Hisengiesserei.  Maschinenfabrik  und  Schiffswerft 
X  Frericha  &  Co.  A.-ü.  in  Osterholz-Scharmbeck  wurde 
ein  700  t  grosser  Frachtdampfer,  der  für  Südamerika  be- 
stimmt ist,  in  Auftrag  gegeben 

Auf  der  Werft  von  0.  H.  Thycn  In  Brake  lief  der 
zweite,  der  für  die  Braker  Heringsfischerei  A.-O.  im  Bau 
befindlichen  drei  Heringslogger  glücklich  vom  Stapel.  Das 
4US  deutschem  Siemens-Martin  Stahl,  unter  Spczialaufsicht 
<fes  Germanischen  Lloyd  und  nach  dessen  Klasse  MM)  A 
4  K  erbaute  Fahrzeug  hat  folgende  Dimensionen:  lAnge 
zwischen  den  Perpend.  24.05  m,  Spantbreite  6,50  m,  Seiten- 
l|ühe  3,12  m. 

Der  von  der  Deutschen  Dampfschiffahrt -Gesellschaft 
„Hansa",  in  Bremen  bei  der  Flensburger  Schiffsbau-Qe- 
^ellscluft  in  Plensburg,  in  Aultrag  gegebene  Frachtdampfer 


„Ebernbure",  Stapel  No.  245,  machte  seine  Probefahrt, 
die  nach  allen  Richtungen  hin  zur  vollsten  Zufriedenheit 
verlief. 

Das  Schiff,  welches  eine  Tragfähigkeit  von  reichlich 
blOOt  besitzt,  ist  nach  dem  Britischen  Lloyd  100  A.  I.  Spar- 
deck unter  Spezialaufsicht  erbaut  und  hat  folgende  Qrössen- 
abmessungen.  —  Grösstc  Länge  122,.s  m.  Länge  zwischen 
P.  P.  118.06  m,  Grösste  Breite  15,78  m,  Seitenhöhe  8,38  m. 

Die  Flensburfer  Schllfsbau^aesellacluft  erhielt  von 
der  Rhederei  des  Herrn  A.  Kirsten  in  Hamburg  einen  Auf- 
trag auf  Lieferung  eines  für  die  Linie  Hamburg-Rotterdam 
t>estimmten  Fracht>D«nipfers.  Dasselbe  wird  ein  Schwester- 
schilf des  der  gleichen  Rhederei  gehörigen  Dampfers  .Maass'. 


Der  auf  den  Howaldtswerkcn  für  die  Herren  Sar- 
tori &  Berger  erba'ite  Frachtdampfer  „Henna",  Bau  No.  420. 
erledigte  die  kontraktliche  Probefahrt.  Das  Schiff,  welches 
eine  Tragfähigkeit  von  730  t  hat  und  eine  Maschinen- 
leistung von  350  1  P  S  besitzt,  erreichte  eine  Geschwindig- 
keit von  reichlich  10  Kn. 


Den  Stettiner  Oderwerken  wurde  für  Hamburger 
Rechnung  der  Bau  eines  Schraubenfracbtdampfera  über- 
tragen. Die  Abmessungen  des  Schiffes  sind:  Länge  64  m. 
Breite  9.35  m,  Seitenhöhe  4.6  ni.  Als  Material  wird  bester 
Stahl  verwendet.  Die  Ausführung  entspricht  den  Vor- 
schriften des  Germanischen  Lloyd  für  die  Klasse -j-  100  A/4 
K.  iE.)  Die  Tragfähigkeit  wird  1125  t  betragen.  Das  Schiff 
enthält  eine  Maschine  von  650  I PS.  welche  demselben  eine 
Geschwindigkeit  von  10  Kn  verleihen  wird  ~ 


Den   Steltiner  Oderwerken  wurde   vom  Auswärtigen 
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Ami  (Kolonialabteilung I  ein  Qrelfbaner  in  Auftrag  ge- 
geben; das  Schiffsgcfäss  wird  21,5  m  lang,  7,73  m  breit, 
grjisste  Arbeitstiefe  beträgl  13,5  m.  Zwei  Schiffschrauben 
ermöglichen  die  Portbewegung  durch  eigene  Kraft.  Der 
Baggerapparat  erhält  einen  Greifer  von  1500  und  einen 
solchen  von  1000  kg  Fassungsvermögen. 


Den  Stettiner  Oderwerfcen  wurde  für  auswärtige 
Rechnung  eu  Schleppdampfer  in  Auftrag  gegeben.  Die 
Ablieferung  Ms  Schiffes  wird  im  Sommer  erfolgen. 


Mit  dem  auf  der  Werft  der  Stettiner  Oderwerice  für 
die  Dampfschifs-Qesellschaft  Stettln-Ber](land,  G  m.  b.  H. 

in  E^rgiand  neu  erbauten  Doppeischrauben-Passagierdampfer 
..LUbzIn"  wurde  die  offizielle  Probefahrt  unternommen, 
welche  ein  nach  jeder  Richtung  hin  zufriedenstellendes 
Resultat  ergab.  Das  Schiff  erreichte  eine  Geschwindigkeit 
von  11',  ,  Kn. 

Der  in  Rostock  von  der  Aktlcn^aeseilschaft  Neptun, 
Schlfftwerft  und  Maschinenfabrik,  neu  erbaute  Dampfer 
„Tllly  Russ"  erreichte  auf  der  Probefahrt  mit  1040  .PS 
eine  Geschwindigkeit  von  tl,75  Kn  per  Stunde.  Das  Schiff 
ist  als  Spardecker  gebaut  mit  folgenden  Diminsionen: 
<»I,4  m  lang,  12.5  m  breit,  8.69  m  Seitenhöhe,  Das  Schiff 
besitzt  eine  Tragfähigkeit  von  ca.  4500  t,  es  ist  als  moderner 
Frachtdampfer  eingerichtet,  hat  7  Winden  zum  Laden  und 
Löschen,  4  grosse  Luken  und  elektrisches  Licht.  Der 
Dampfer  ist  im  Hamburger  Hafen  eingetroffen,  um  eine 


Reise  für  die  Hamburg-Südamerikanische  Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  nach  Südamerika  zu  machen. 


Der  bei  der  Neptunwerft  Rostock  für  die  Reederei 
Hansen  &  Closter,  Apenrade,  erbaute  Dampfer  „Delta", 
Baunummer  23'».  lief  glücklich  von  Stapel.  Die  Dimensionen 
des  Schiffes  sind  die  folgenden;  Qrösste  Länge  92  m, 
Länge  im  Haupideck  zwischen  den  S(cven  88.43  m,  grösste 
Breite  auf  den  Spanten  12,5  m,  Seitenhöhe  6.49  m.  Das 
Schiff  ist  nach  den  Vorschriften  des  Gennanischen  Lloyd 
+  100  A  4  L  aus  bestem  Siemens-Martin-Stahl  erbaut.  Es 
hat  einen  Flachkiel  und  in  der  Kimm  an  beiden  Seiten 
Schlingerkielc  erhalten.  An  wasserdichten  Schotten  sind 
vier  vorhanden.  Der  Dampfer  wird  Schonertakelung  er- 
I  halten,  Fock-  und  Grossmast  sind  aus  Stahl,  die  aus  Föhren- 
'  holz  verfertigten  Stengen  sind  zum  Horuotcrfieren  in  den 
.Mast  eingerichtet.  An  den  vier  Luken  sind  zur  Bewältigung 
der  Ladung  sechs  Dampfwinden  angebracht.  Die  Mann- 
schaftswohnungen befinden  sich,  wie  üblich,  unter  der  Back. 
Das  Kajütenhaus  erhebt  sich  auf  dem  Brückendeck,  darüber 
befindet  sich  noch  das  geräumig  hergestellte  Navigations- 
haus und  die  Kommandobrücke.  Als  Hauptmaschine  dient 
eine  ca  1000  PS  dreifache  Expansionsmaschine  in  folgenden 
Abmessungen:  530X900X1420  mm,  gemeinsamer  Hub 
950  mm.  Die  Kesselanlage  hat  eine  Heizfläche  von  etwa 
350  qm,  der  Arbeitsdruck  ist  auf  ca.  13  Atm.  berechnet. 

Die  Probefahrt  des  auf  der  l-iiialwerft  Deutz  der  Schlifs- 
werft  Qcbr.  Sachsenberg,  Rosslau  Elbe  und  Ctfln-Deutz. 

für  die  Rrma  H  Fock,  Altona,  gebauten  Flachdampfers 
'  „Scholle"  fand  stall.    Der  Dampfer  ist  38  m  lang,  7  m 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschafr  HAGEN  i.W. 
Telegr.Adr:  Gus5sl"ahlwerke,Hagenwes^f.  —  Eisenbahn-StaHon:  Hagen- Oberhagen. 
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breit  bei  einem  Tiefgang  von  4  ni  und  besitzt  eine  Dreifach- 
Expansiuns-Dampfmaschine  von  400  IPS  Mindestleistung. 
Die  Probefahrt  fiel  nir  gr6ssteii  Ziifriedenlieit  aus,  indem 
statt  der  vertragamtaigen  Oesdiwind^Kkeit  von  10  Kn  eine 
solclie  von  II  Kn  erzielt  wurdt?  u-nt  auch  der  Kohlen* 
verbrauch  unter  dem  verlra^ismassijj  ««rantierlcn  blieb. 

Bestellt  wurden  der  Firma  Sachsenberg  wieder  zwei 
grössere  Radachleppdampfer  für  den  Rhein  von  71  m 
Lftflge,  S'/j  m  Breite  über  die  Spanten  mit  Dreifach-Hxpan- 
sICMsmaschine.  Beide  Darapfer  werden  auf  der  Rosslauer 
Werft  gelMiit  ond  ist  der  etao  davon  Mr  de  Akt.<aesen- 
scliaft  für  Transport  und  SditoppsciiililliTt,  vorm.  Joil.  Koip- 
scbeer,  Ruhrort,  bestimmt. 


haben.  Er  bietet  Raum  für  230  Reisende  erster,  40  zweiter 
ia24  dritter  Kbns,  sowie  fSr  200  Mann  Besatiui«. 


Auf  der  OovMHWefft  der  FsMIsM 
BogtaMerinr  ConM^y  (LMted)  lief  der  Kit  Rechnung 
der  Hamburg- Amerika  Unie  erbaute  Doppelschraubendampfer 
.JFünt  Biamarclc"  vom  Stapel,  Bei  einer  Länge  von 
I48.I  m    einer  Breite  von   lfi,7^  ni  nnil  einer  Tiefe  von 

10,0.^   Ml    '.V  i:  ^.    :  I  ■ "    '     r  I  ■  I     Li'..    .  :  ■  I  ■  <  I   :       :■!..,  i     .III-    -Ii'  ! 


Probefakrt  de«  TMrinMidnnpfera  .VIetoriaa".  Der 

für  die  Allan  Line  auf  der  Werft  von  Workman.  Clark  &  Co. 
in  Belfast  gebaute  erste  transatlantische  Turbinendampfer 
machte  am  Donnerstag  seine  offizielle  Probefahrt.  Bekannt- 
lich laufen  auf  dem  Kanal  bereits  Turbinendampfer,  doch 
kommen  diese  zur  Beurteiiung  der  Brauchbarkeit  der  Tur- 
binemnasciiinen  für  die  transatlantiaclie  Fahrt  nicht  inBetracht. 
Die  .Vk(orian''iindihrSchweslerschiff  .Virginian*.  die  ihrer 
Vollendung  in  Olasgpw  entgegengeht,  sind  transatlantische 
Dampfer  von  fast  10630  t  und  dürften  bestimmt  sein,  wenn 
sie  sich  bewähren,  eine  Revolution  im  transatlaiitischeti 
Dienst  zu  beginnen,  die  fortgeführt  wird,  wenn  erst  die 
beiden  grossen  Ciuiarder  ihre  Fahrten  aufnehmen  werden.  Die 
Dimensionen  der  .Victqrian"  sind  folgende:  Liqge  164^  n. 
Breite  18.3  m,  Tiefe  12'.^  nt;  ^  fst  in  11  wasserdichte  Ab- 
teilungen  eingeteilt,  wahrend  sie  mit  ihrem  Doppelboden  ins» 
ges.mtt  21^  wasserdieiite  Käume  hat.  Das  Schiff  wird  ins- 
is*:ji;iere  aufnehmen  können.   Die  Maschine 


C.  Fr.  Duncker  &  Co.,  Hamburg 

AdmiralitäUstrasse  S  Tti«9iiM:ia,M 

Uebemehmer  »ämtl  icher  Sehiflb»  niwl  Doeks-Zementieimngs-,  sowie  Änatrlchi- 

arbeit<^n  mit  IJriggs'schen  bilumiiiOäon  Materialien: 

FERROID-TENAX- ZEMENT,  EMAILLE,  MARINE -GLUE 

sowie  der  rostsehatsendoii  AaatiiAiMSMO 

VI  ADUCT- SOLUTION. 
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besteht  aus  drei  Parsons-Turbinen.  die  drei  Schafte  treiben. 
Auf  jedem  Schaft  sitzt  eine  Schraube.  Die  mittlere  Turbine 
ist  für  Hochdruck,  die  Seitenturbinen  sind  für  Niederdruci( 
bestimmt.  Die  letzteren  haben  eine  Einrichtung,  die  sie  be- 
fähigt, mit  voller  Kraft  rückwärts  zu  gehen,  entweder  ge- 
meinsam oder  unabhängig  von  einander.  Auf  diese  Weise 
ist  mit  dem  Schiff  ebenso  leicht  zu  manövrieren,  wie  mit 
einem  gewöhnlichen  Doppelschraubcndampfcr. 


fahrt,  die  zur  grösslen  Zufriedenheit  der  Besteller  ausfiel, 
erreichte  das  Schiff  eine  grösste  Geschwindigkeit  von  la'/j  Kn 
und  hielt,  während  einer  Zeit  von  6  Stunden  eine  mittlere 
Geschwindigkeit  von  12  Kn. 


Der  von  Messrs.  Eider  Dempster  and  Comp,  für  die 
Fahrt  von  Liverpool  nach  West-Afrika  bei  Swaa  Hunter 
and  Wlgham  Rlchardson  Limited  bestellte  Dampfer  .Benue' 
machte  seine  Probefahrt.  I.3nge  über  alles  110,3  m,  Breite 
14,7  m,  Seitenhöhe  bis  Shellerdeck  9,75  m.  Ueber  dem 
Shelterdeck  befindet  sich  eine  Back  mit  Wohnräumen  für 
Heizer  und  Matrosen  und  eine  lange  Brücke  mit  den  Kammern 
für  Offiziere,  Maschinisten  und  eine  Anzahl  Passagiere,  und 
einem  Speisesalon.  Auf  dem  Brückendeck  befindet  sich  ein 
Deckshaus,  mit  den  Wohnräumen  für  den  Kapitän,  dem 
Kartenhaus  und  dem  Steuerhaus,  darüber  ist  die  Kommando- 
brücke angebracht.  Das  Schiff  ist  mit  besonderen  Ein- 
richtungen für  die  Bearbeitung  der  Ladung  und  für 
Ventilation  verschen.  Die  Tragfähigkeit  beträgt  4780 1  d.  w. 
bei  einem  Tiefgang  von  6.44  m.  Die  Maschinen-Anlage  ist 
von  der  Wallsend  Slipway  -  Company  konstruiert  und  be- 
steht aus  einer  Dreifach  •  Expansions  •  Maschine  von 
635-f  1041  +  1727  mm  Zylinder  -  Durchmesser  und  1219  mm 
Hub.  Den  Dampf  liefern  ^  grosse  liiiiendcr  -  Zylinder- 
Kessel  von  1.1  Atm.  Druck,  welche  mit  künstlichem  Zuge 
nach  Howdens  System  betrieben  werden.    Auf  der  F'robe- 


DampffXlire  Qedser •Warnemünde.  Im  dänischen 
Voranschlag  für  das  kommende  Jahr  sind  .130  000  Kr.  aus- 
geworfen zum  Umbau  der  Dampffähre  „Prinzesse  Alexan- 
drlne",  und  zwar  soll  die  Fähre  von  einer  eingleisigen  in 
eine  zweigleisige  umgewandelt  und  um  15  m  verlängert 
werden.  Die  Beförderung  von  Personenzügen  auf  dieser 
Route  hat,  wie  dabei  berichtet  wird,  bereits  einen  recht 
grossen  Umfang,  die  Entwicklung  werde  sicher  noch  weiter 
fortschreiten.  Der  Güterverkehr  hat  sich  in  einem  bedeutend 
stärkeren  Masse  entwickelt,  als  man  glaubte  annehmen  zu 
dürfen.  Im  ersten  Jahre  vom  1.  Oktober  190.1  bis  30.  Sep- 
tember 1904  beförderte  die  Fähre  etwa  6.5  000  t  Waren 
und  Vieh,  während  ein  gleich  grosses  Quantum  erst  nach 
18  jährigem  Fährbetrieb  auf  dem  Kleinen  Belt  und  nach 
9  jährigem  auf  dem  Grossen  Belt  erzielt  wurde.  Infolge 
des  grössern  Verkehrs  wird  auch  zum  Umbau  der  Fähre 
geschritten.  Eine  doppelgleisige  Fähre  kann  nämlich  15 
grosse  Güterwagen  aufnehmen,  eine  eingleisige  nur  10. 
Durch  die  weitere  Verlängerung  um  15  m,  die  mit  bezug 
auf  die  Stabilität  notwendig  wird,  erhöht  sich  die  Leistungs- 
nhigke't  der  Fähre  um  80  pCt.  Die  Gencraldirektion  der 
dänischen  Staatsbahnen  hat  sich  nun  mit  den  Vertretern 
der  mecklenburgischen  Eisenbahn  wegen  Umbau  der  Fähren 
von  ein-  in  zweigleisige  in  Verbindung  gesetzt.  Die  Ver- 
hanilliin>;en  ergaben  die  Zustimmung  der  mecklenburgischen 
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Vertreter.  Aber  da  der  mecklenburgische  Landtag  vor  dem 
I.  November  nicht  zusammentritt  und  der  Vorschlag  auf 
Umbau  der  mccidcnburgischcn  hähre  vorläufig  nicht  vor- 
gelegt werden  kann,  einigte  man  sich  darauf,  dass  die 
dänische  Fähre  sobald  wie  möglich  umgebaut  werde.  In 
der  Zwischenzeil  zahlt  Dänemark  an  Mecklenburg  infolge 
der  dann  cnlstehcnden  höheren  Leistungsfähigkeit  der 
Fähre  10  000  M.  jährlich. 


Nachrichten  von  d«n  Werften 

*^  und  aus  der  Industri«. 


Der  erste  Kontrakt,  der  in  den  Vcr.  Staaten  für  den 
Bau  von  Turbinendampfern  plaziert  wurde,  ist  kürzlich 
einer  Schiffbaufirma  in  New  London,  Coiin.  übertragen 
worden.  Es  handelt  sich  dabei  um  die  Liefenmg  von  zwei 
schnellen  PasMs'cilanip'crn  für  die  Eactern  Steam- 
•hlp  Co.,  die  die  meisten  DampfschiffsJinicn  längs  der 
New  Hngland-Küste  kontrolliert.  Die  Kosten  der  beiden 
Turbinen-Dampfer  werden  sich  auf  zusammen  I  000  000  Doli, 
belaufen. 


Wie  bekannt  sein  dürfte,  waren  die  SchUtte-Keasel 
der  Jacht  „Lenaahn"  des  Qrossherzogs  von  Oldenburg 
vor  kurzem  auf  der  Werft  des  Stettiner  Vulkan  repariert 
worden.  Der  von  der  Seebeck  A.-(l.  in  Geestemünde  nach 
Eintritt  der  Betriebsunfihigkeit  des  ersten  Satzes  Schütte- 
Kessel  neu  gebaute  zweite  Satz  Schütte-Kessel  war  s.  Z. 
auf  See  so  schwer  leck  geworden,  dass  die  Jacht  nur  mit 
Schlepperhilfe  den  nächsten  Hafen  erreichen  konnte.  Der 
daraus  entstandene  Prozess  gegen  die  Seebeck  A.-Q.  scheint 
noch  nicht  z\i  Ende  zu  sein.  Wenigstens  hat  man  noch 
nicht  gehört,  wen  die  Schuld  an  dem  zweiten  Kesselunlall 
trifft.  Jetzt  sind  auch  bei  den  reparierten  Schütte-Kesseln 
auf  der  ersten  Reise  bei  der  Ucberführung  der  Jacht 
von  Stettin  nach  Oldenburg  wieder  Deformationen  ent- 
standen, so  dass  der  Orossherzog  die  geplante  Mittelmeer- 
reise mit  seiner  Jacht  aufgeben  musste. 

Wie  uns  von  zuständiger  Seite  mitgeteilt  wird,  besteh 
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Siseneottstrnetionen: 


l(  complette  eiserne  Gebinde 
in  jeder  Grösse  und  Aui- 
fDhrung;  Dficher,  Hallen,  Schuppen,  ürflcken,  Veilade- 
bOhoen,  Angel-  und  Schiebetliore. 

VplllllPf*hp  '^'^  Profilen  und  Stärken,  glatt  ge- 
W Villi IwwHw    wellt  und  gebogen,  icbwarx  und  rerzinkt 
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jetzt  die  Absicht,  die  Schiitte-Kcssel  aus  dem  Schiff  zu  ent- 
fernen und  neue  Kessel  einzubauen.  Der  Orossherzog 
wünscht  diese  neuen  Kessel  beim  Stettiner  Vullcan  zu  bauen. 
Die  Jacht  soll  zu  diesem  Zweck  demnächst  nach  Stettin 
überführt  werden.  Uebcr  das  System  der  Kessel  sind  ncKh 
keine  Bestimmungen  getroffen.  Dass  den  Stettiner  Vulkan 
kein  Verschulden  an  den  wieder  aufgetretenen 
Deformationen  trifft,  geht  schon  aus  dem  Umstände  hervor, 
dass  die  Kessel  beim  Vulkan  aus  dem  Schiff  entfernt  und 
neue  Kessel  dort  angefertigt  werden  sollen. 

AktlcnceselUchaft  „Neptun",  Sehlffswerft  und 
Maschinenfabrik  in  Rostock  i.  M.  Der  Geschäftsbericht 
bezeichnet  das  Resultat  des  abgelaufenen  Jahres  als  be- 
friedigend, wenn  auch  infolge  gedrückter  Preise  für  Schiffs- 
neubauten nicht  die  Höhe  des  vorjährigen  Reingewinns  er- 
reicht wurde.  Im  Geschäftsjahr  I9i)4  wurden  fertiggestellt: 
Ein  aus  zwei  Sektionen  bestehendes  Schwimmdock  (3()00  t) 
für  den  eigenen  Betrieb,  ferner  14  Schiffe  mit  einem  Raum- 
gehalt von  31  700  t.  In  der  Maschinenfabrik  der  Gesell- 
schaft wurden  für  vierzehn  Dampfer  I  Compound-  und 
13  Triple-Iixpansionsionsmaschinen  von  zusamm.n  9100  IPS 
und  ferner  noch  50  diverse  Dampfmaschinen  von  2  —  120  IPS 
fertiggestellt.  In  der  Kesselschmiede  wurden  .^2  grössere 
Kessel  von  insgesamt  ca.  3750  qm  wasserberuhrter  Heiz- 
fläche angefertigt.  Die  Werft  brachte  ausser  den  vorge- 
nannten Schiffsneubauten  noch  an  54  Fahrzeugen  diverse 
Reparaturarbeiten  zur  Ausführung.  Das  Patentslip  wurde 
von  .12  Schiffen  benutzt.    D.iy  neu  erbaute  Schwimuiddck, 


'  welches  im  Frühjahr  1904  in  Betrieb  genommen  werden 
konnte,  wurde  bis  zum  Schhiss  des  Jahres  von  19  Schiffen 
zwecks  Ausführung  von  Reparalurarbcitcn  aufgesucht.  Der 
Bruttogewinn  beträgt,  einschliesslich  des  Vortrages  von  1 1201M. 
1  198  594  M.  (I  172  247  M.)  nachdem  für  die  Instandhaltung 
der  Belriebsvorrichtung  und  Werkzeuge  I5072Z  M.  (134769M.) 
abgeschrieben  sind.  Von  dieser  Summe  gehen  die  Oeneral- 
unkosten  von  655791  M.  (619200  M.)  und  die  Abschreibungen 
von  252,739  M.  (192  907  M.)  ab,  so  dass  ein  Reingewinn 
von  290  063  M.  (360  139  M)  bleibt,  aus  dem  die  Dividende 
von  7'..,  pCt.  gleich  165  000  M.  fim  Vorjahre  8  pCt.  gleich 
176  000  M.)  erfordert.  Ins  neue  Geschäftsjahr  wurden 
47  250  t  übernommen.  Ausserdem  sind  noch  zwei  stählerne 
Segeljachten  von  12  resp.  16  S.-E.  ins  neue  Jahr  über- 
nommen worden.   

Unter  Mitwirkung  der  Howaldtwerke  in  Kiel  hat  sich 
eine  Qesellschaft  zur  Herstellung  der  Capitalne« 
sehen  Schiffsgasmaschlne  konstituiert.  Das  Unternehmen 
wird  auf  dem  Terrain  der  Howaldtwerke  in  Kiel  errichtet 
Dem  Aufsichtsrat  gehören  u.  a.  an  die  Herren  Kommerzien- 
rat  Howaldt  in  Kiel  und  Generaldirektor  Pfankuch  von  der 
Elektrizitatsgescilschaft  „Helios"  in  Köln. 


Wir  erhielten  folgende  Zuschrift:  „Wir  beehren  uns, 
Ihnen  anzuzeigen,  dass  wir  uns  zu  einer  Schlffbaustahl- 
Vcrclnlgung  vereinigt  und  vom  heutigen  Tage  ab  den 
Verkauf  der  in  unseren  Werken  hergestellten  Bleche,  5  mm 

und  stärker  lauscfnoiimien  I):impfkcssclblcchc.  Riffelbleche 


Bergische  Werkzeug-Industrie  J^ßtnSCbCld 
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Specialfabrikation: 


Fraiser  aller  Arten  und  Grüsscn ,  narh 
ZeicbnuDg  oder  Schablone,  in  hinterdrehter 

Ausffibiung. 

Schneidwerkzeuge,  spccioii  rar  dun 
.Schiffbau,  als  Bohrer,  Kluppen  etc. 

Spiralbohrer,  in  allen  Dimensionen  von 
bis  lOO  mm. 

Reibahlen,  gcscblifTen,  mit  Spiral-  und 
geraden  Knien,  von  V-  bis  100  mm. 

Rohrfutter  bester  Konstrukiion. 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nur  ertllUaMlg«  QaaUtIt,  bSchite  acnaiiltkelt,' 
(rarste  LclitungJlShlEkelt. 


Elektrit-Scheiben 

sind  die  vorzüglicfisten 
Schleifscheiben  für  alle 
Werkzeuge,  härter  als 
Corund  und  Schmirgel. 
Man  verlange  Prospekte. 

E.  Schlick,  Hamburg  11. 
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Filze  für  technische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  Isolierungs-Filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 

filze  ffir  fnlver-  nnd  Xnmtions-Tabriken, 

aowic  für  sämtliche  andere  technische  Zwecke 
liefern  als  SpCzUlltHt  billigst 

earl  Günther  (  6«.^  7ilZ'7abrik 
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und  Bleche  für  Panzerungsmaterial).  sowie  Formstahle  aller  I 
Art,  soweit  solche  Verwendung  finden  zum  «au  oder  zur 
Ausbesserung  vun  Seeschiffen  auf  deutschen  Werften,  dem 
von  uns  errichteten  Schinbaustahl-Kontor,  Q.  m.  b.  H. 
la  mUH  <t.  Ruhr  «Telegramm-Adresse:  Stahlkontor. 
Femaprecher  No.  6I7>  übertrafen  haben.  Zum  Leiter  des 
Kontors  ist  derOesdilflsRilirer  des  Verlinndes  deutscher  Qrob- 
blech-Walzwerke  in  Liqu.,  Herr  Direktor  Paul  Weber,  bestellt. 
Die  Zeichnung  des  Kontors  erfolgt  durch  seine  Unterschritt. 
Hochachtungsvoll  Akt  -Oes.  Charlottenhütte,  Niederschelden. 
Akt.-(jes.  der  Dillingcr  Hüttenwerke,  Dillingen.  Phönix, 
Akt.  Oes.  für  Bergbau-  und  Hüttenbetrieb,  Ruhrort.  Luxem- 
burgs Bergwerks-  und  Saarbrflcker  Eiseoliatten-Akt.-<ks., 
Burbich  Surbrncken.  Dtisseidorfer  ROhren-  imd  Barn- 
Walzuerke.  Düsseldorf.  Geisweider  Elisenwerke.  Akl.-Qes.. 
(ieisweid.  Gewerkschaft  Deutscher  Kaiser,  Kruckhausen. 
(jussstahlwcrk  Witten,  Witten.  Gutehoffnungshütte,  Aktien- 
Verein  für  Bergbau  und  Hüttenbetrieb, Oberhausen.  Henschel 
&  Sohn,  Abt.  Henrichshiittc,  Hattingen.  Hörder  Bergwerks- 
und HOtlenverehi,  HOrde.  Fried.  Krupp.  Akt-QeSw.  Essen- 
Ruhr.  Rheiiüsche  Bergwerks-  und  HfflttenweseB- Akt-Oes.. 
Abt  Oberbilker  Blechwalzwerk.  Düsseldorf-Oberbilk.  Rhei- 
nische Stahlwerke,  Abt.  Duisburger  Bisen-  und  Stahlwerke, 
Duisburg.  Thyssen  &  Co.,  MOIhetn-Ruhr. 


41;  pCt.  Dividende  für  die  Vorzugsaktien  (wie  für  1902/03) 
verteilt  werden.  Die  Stammaktien  gehen  wieder  leer  aus. 
Die  Gesellschaft  tritt  in  das  neue  Geschäftsjahr  mit  einen» 
Bestände  von  Auftrigen  von  417  072  M.  und  erhielt  an 
Aufträgen  bis  heute  583  957  M.  Die  Verwaltung  hofft  im 
laufenden  Jahre  wieder  Fortschritte  m  madiea.  so  dss» 
das  Werk  wieder  in  eiaer  «nnelimbarea  RentnbiRMt  kommt. 


kesMlfabrik  H.  Paiickscti.  Wie  die  Verwaltung  mitteilt, 
sind  in  1903/04  gänzlich  unerwartete,  aus  ungünstigen  Pro- 
zessen hervorgegangene  Verluste  eingetreten.  Aus  dem  er- 
zielten Ueberschuss  von  187.003  M.  niuss  eine  Uebcrweisung 
von  40000  M.  an  den  Speziaireservefonds  vorgeschlagen 
wcidm,  wm  sagen  Ausfille  an  den  Ausaenstlnden  Deckung 
zu  schaffen.  Die  Abschreibungen  sind  atif  91,950  M.  be- 

messt,  n     V:  n   i:-'"'    \.  •t.,"iS,-M->-i^'-  •  ••f  "fi  f.'  ■:ii']"M 


DIo  Afirod  OMmtm  Akt.>OM.  lUr  Mascliiaenbau 

in  Hamburg  erzielte  hl  1904  einen  Fabrikationsreingewinn 
von  3.?7  126  .M  i31I864  in  1903).  Bei  48Q1.S  M,  (47  646) 
Abschreibun;;cn  beträgt  der  Reingewinn  127  533  M.  (I77  277> 
und  die  Dividende  9  pCL  (8).  Laut  Bilanz  ist  das  Bank- 
guthaben von  176096  M.  in  1903  {stet  fast  vOUig  ver- 
schwunden. Weiter  haben  ^  die  Kreditoren  von  41 490  M. 
auf  I13I23.M.  erlifilit.  Anderseits  verminderte  sich  das 
Hypothekenkonto  durch  Rückzahlung  um  100000  M.  auf 
50  000  M.  Dieser  I<est  soll  ebenfalls  gekündigt  werden 
und  eine  Prioritatsanleihe  \on  5u(i(KXI  M.  aufgenommen 
werden,  die  nach  Massgabe  des  Bedarfs  verkauft  werden 
soll.  Das  neue  Jahr  hat  sich,  wie  die  Verwaltung  berichtet, 
bisher  befriedigead  anRlaaaen.  In  den  Aufeichtsrat  soll 
an  Stelle  von  Bqgen  Raaenbeig.  Kooimerzienrat  Ludwig 
Keylbig-Berlin  nengewlhlt  werden. 


*  Halaka  Akt.«Oaa.  verlcf^  die  Bureaux 

und  Werksutten  seines  Berliner  Werks  von  Berlin  SW . 
Markgrafenstr.  94  unter  dem  Namen  Wern«rwcrk  nach: 
Berlin-Westend.  Das  neue  Weriierwerk  wird  folgende 
Fabrikationszweige  in  sich  vereinigen:  Telegraphen-  und 
Fernsprechwesen,  Minenzünder,  Wasserstandsfemmelder, 
nasse  und  trockene  demente,  Signal-  und  Vielfatchschalt- 
Apparate.  Messingfnstnmiente  aller  Art.  Ittnlgen-  imd 
'       '       '    '    iraic.  I'eiiermeider.  WIehterkontroll- 


fierecbtüpem 

KricflsscMffeii. 

Von  OHo  Krelscbmw, 


.Mkiina-Oberbanrat  im  Kcieln- 
Uvkne-AiDl  und  Doiont  «a  der 
TMbJilBolieD  Uocbücbule  lu  tlprlin. 
Sondmbdniok  aus  „scblBlMW 

Prtll  1  Mirli. 

it'w  vi)rlii«t.-<!n<i'.  .-^1  liritt.  ntlitn.. 
Ton  einsm  «nion  Kiiobinuaue  g*^ 
»ebriabni  Mi.  mUiU«  «in«  aber- 
aicbUI?be  ZanramaiMtellttnr  dar 

Uef.r'rlit'i'A  H  tt>  Ton  l.inion'icljifr*n 
Ull'l  I  hm.  '  rl.r>  M/eril  tltT  iTTOB^iCri 
Sf  t*!.taait?u  suiA  H-  t'nie  .\utf-*ituni; 
Sur  Krierbnuiig  ili*r  Ut*IectiU«  erte 
D«bsl  TabnMeD  utul  ^-raithi.HcbeD 
DÄr^ti*!liiii<''n    llfKT  .Vusnulzuna 

tirUi  SW.  12,  WllbBlnslr.  Iltö. 
Emil  Grottke's  Verlag. 


SIEMENS- SCHUCK  ERTWERKE 


O.  n.  h.  H. 


KRIKOS   UND  SCIIIF1-B.\L:TECIINISCHK  ABTEILUNO 
BERLIN  SW.  -ASK.ANISCHER  PL.MZ  3 


Ausführung  ganzer  elektrischer  Schiffsanlagen.  Spezial-Dynamos  und  -Motoren.  Schiffswinden.  Ventilatoren. 
Umsteuermaschinen,  Ruderantriebe.  Scheinwerfer.  L.euchtfeuer.  Signallatemen.  Wasserdichte  Lampen,  Schalter 
AnstadEdoaen.  AbzwavdoNn,  Schalttafeln  jeder  Art,  Automobile,  Motorboote.  Leitnng»n  und  KabeL  Isolatkms- 

material  für  hohe  Temperatnrea 

V   ^ 
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apparate,  RIektrische  Uhren,  Kabel  für  alle  Zwecke  der 
Schwachsfromlechnik.  Wasscrmesscr  und  Injektoren,  ferner 
Anlagen  zur  Reinigung  des  Trinkwassers  durch  Ozo.i, 
Zündapparate  und  Umdrehungsfernzeiger  für  Automobile. 
Dni  den  Verkehr  mit  dem  neuen  Werk  nach  Möglichkeit 
zu  erleichtern,  wird  vom  1.  April  ab  täglich,  m  l  Ausnahme 
der  Sonn-  und  Feiertage,  zu  jeder  vollen  Stunde  zwischen 
10  und  3  Uhr  ein  Automobil  vom  Bahnhof  Zuologischer 
Oarten  (Station  der  Stadt-,  Fern-  und  elektrischen  Unter- 
grundbahn) nach  dem  Wemerwcrk  abfahren,  welches 
zur  Benutzung  empfohlen  wird. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb. 


Hamburg- südamerikanische  Dampfschlffahrta-Üe- 
sellschaft,  Hamburg.  Im  Qeschäflsbcricht  der  üescilschaft 
für  das  Jahr  1904  wird  zunächst  darauf  hingewiesen,  dass, 
obgleich  eine  wesentliche  Besserung  der  Frachten  auch  im 
vergangenen  Jahre  nicht  eingetreten  ist,  und  eine  nirgends 
fehlende  Konkurrenz  jede  Möglichkeit  eines  Aufschwungs 
durch  billiges  Angebot  im  Keime  erstickt,  die  Gesellschaft, 
gestützt  auf  ihr  geeignetes  Dampfermaterial,  Krgebnisse 
erzielt  hat,  die  eine  Verteilimsr  von  8  pCt.  Dividende  bei 
guten  Abschreibungen  gestatten.  Ueber  den  Verkehr  im 
einzelnen  heisst  es,  dass  trotz  einer  weitgehenden  Schutz- 
züllgesetzgcbuug  zugunsten  der  brasilianischen  Industrie, 
sowie  trotz  den  für  amerikanische  Produkte  bewilligten  Vor- 
zugszöllen die  deutsche  Ausfuhr  nach  Brasilien  gewachsen 
ist,  wenn  auch  nicht  in  dem  Masse,  wie  die  Bntwickclung 
des  Landes  und  die  bedeutenden  Eisenbahnen-  und  Hafen- 
bauten in  Rio  erwarten  lassen  durften. 

„Die    iitnfaiiKrL'ichcn    Materiallii-fcrnnKcn sagt  der 


Bericht  weiter,  „in  erster  Linie  Zement  und  Schienen, 
fallen  zum  grössten  Teile  England  zu,  als  Folge  der  dort 
bewirkten  Pinanzierimg  dieser  grossen  Unternehmungen. 
Der  ausgehende  Verkehr  nach  Nord  -  Brasilien  hat  sich 
erfreulich  entwickelt,  und  die  Kaufkraft  des  Amazonen- 
strom -  Gebietes  ist  in  Uebereinstimmung  mit  der  Preislage 
des  Haupt  -  Export  -  Artikels  Gummi  recht  erheblich  ge- 
wachsen. Leider  fehlt  es  unseren  heimkehrenden  Dampfern 
immer  noch  an  dieser  sehr  erwünschten  Ladung,  die  ihren 
Weg  zu  den  kontinentalen  Konsumplätzen  nach  wie  vor 
über  Liverpool  nimmt.  Das  Ausfuhrtreschäft  nach  Mittel- 
Brasilien  zeigt  gegen  das  Vorjahr  keine  grosse  Veränderung, 
dagegen  fanden  unsere  Dampfer  häufig  nicht  genügende 
Rückladung  infolge  der  erheblich  kleineren  Kaffee-  und 
Tabak-Ernten,  so  dass  wir  einige  Male  die  Plata-Häfen 
zwecks  Befrachtung  zu  Hilfe  nehmen  mussten.  Wir  be- 
förderten 1191.^6.?  Sack  Kaffee  gegen  I682  7.'i0  Sack  1903. 
94  840  Ballen  Tabak  gegen  1 19  486  Ballen  1903.  Von 
hamburgischer  Seite  wurde  eine  wissenschaftliche  Expedition 
nach  Rio  de  Janeiro  gesandt  zur  Erforschung  der 
Ursachen  des  gelben  Fiebers.  Unsere  Gesellschaft 
hat  dieses  verdienstvolle  und  uns,  wie  alle  zu  tropischen 
Ländern  in  Beziehung  stehenden  Kreise  nahe  berührende 
Unternehmen  durch  Zuschuss  zu  den  Kosten  und  Ge- 
währung freier  Ueberfahrt  gefördert.  Süd  -  Brasilien: 
Wir  sind  mit  Erfolg  bemüht  gewesen,  durch  häufigere, 
direkte  Rückfahrten  die  Vcrschiffer  von  Häuten  zu 
veranlassen,  unsere  Dampfer  den  früher  hauptsächlich 
benutzten  Segelschiffen  gegenüber  zu  bevorzugen.  Leider 
haben  wir  wieder  eine  Havarie  zu  beklagen;  Unser 
Dampfer  .Dcstero*  kam  auf  der  Barre  von  Rio  Grande  do 
Sul  fest,  wurde  jrdoch  von  unseren  eigenen  Schleppern 
wieder  flott  gemacht  und  konnte  nach  Buenos  Aires 
dampfen,  um  dort  den  Schaden  auszubessern.  Die  bevor- 
stehende Einstellung  von  zwei  neuen,  modern  eingerichteten 


lU  «0  r  TRACKRArT    FÜR  RIO  DE  JANEIRO 
IM  190  T  TMBKmri    FÜR  OlE  KAISER!..  WtRFT  WHA. 


GuteKoffnungshOttey 

/IktieB-Viriii  ftr  ftersbaa  ud  K&tteulMtdib,  Oberhauen. 

MMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMM  (RbcloUad). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

El8«me  Brücken,  Gebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmkraneh  joder 
Tragkraft,  Leuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteiie 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

StahlformKuss  aller  Art,  wie  Steven.  Ruderrahnien,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten,  Krahnkettcn. 

Maschlnenguss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit;  Schtffamaterlal,  wie  Bleche  und  Profilstahl.  ij 

Das  nruc  ßlnliwiltweik  hat  eine  [.eislnnKsfliliiKktrit  run  tüOlXK)  I  Bleche 
pro  Jahr,  und  ist  die  Gulchoffnuaicshöttc  vcrlnu^e  ihrei  umfant^rctchen  Walc- 
prograniDt  in  der  Laf^*,  liai  {gesamte      cineia  Svhin  nötige  WaUmaterial  su  licfcnu 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlen  2000001  t     Roh<-i»cn   500000  t 

Waliwcfka-EneuRnisse  ,   .     4«0000  t     Brflikco.  Ma»Lhiiicii,  Kessel  pp.   7U00O  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  über  18  000. 


r 


SIEMENS  &  HALSKE  a.o 

WERNERWERK  (früher  Berliner  Werkj 
WESTEND  (BERLIN),  früher  Berlin  SW.  Markgrafenstrasse  94 

Maschinentelegraphcn.     Rudertclegraphen.     Ruderiageanzeiger.     Kesseltelegraphen.     Wasser-  und  luftdichte 
Alarmwecker.    Umdrehungsfernzeiger.    Lautsprechende  Telephone.   Temperaturmeldcr.   Spezialtypen  von  elek- 
trischen Messinstrumenten  für  Schiffszwecke.   Röntgenapparatc.    Wassermesscr.  Injektoren. 
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Dampfern.  .Rio  Orande"  ued  .Rio  Negro",  bedeutet  eine 
wesentliche  Verbesseiung  dieser  Linie'. 

Wctterbin  erwihnt  der  Bericht  die  in  Gemeinschaft 
mit  der  Htmbut]K>AmefÜcc  Un!e  ertotfrle  Beteiligung  an  der 

Gründung  der  wiedetholt  erwähnten  brasiliaiusclu  n  Kfisteit- 
linic,  die  in  erster  Linie  den  Ackt-rhaii  und  Vivluiicht 
treibenden  deutschiTi  Kolonien  in  Sudl)riisili<.Mi  di.'ti  fiishci 
entbeiirten  sicheren  und  regelmiissigen  Absatz  ihri-r  hr- 
zengntee  vennitteln  soll.  Für  den  Betrieb  dieser  Linie 
werden  unter  Aufsicbt  der  Oesdlschaft  5  Üampfer  auf 
deutschen  Werften  erlMut 

UcIuT  den  V'eikchr  mit  dem  I.aplafa  hcissf  es:  ..Reiclie 
ünitcn  und  deiiientsprcchcnd  Kcsttiffertcr  CjütcraiisUiu>ch 
gaben  unseren  Dampfern  nach  hciden  Richtmi^^i-n  f^eniijii-nde. 
teilweise  voUe  Beschäftigung,  wjUirend  der  Reiseverkehr 
skh  nach  Einstellung  der  beiden  Doppeischrauber  ,Cap 
SIhko*  und  .Cap  Ortegal".  unseren  Erwartungen  ent- 
eprediend,  gehoben  hat.  Diese  fteiden  Iel7t|;enannten 
Dampfer  Habtni  sicli  ?.clir  rasch  die  \one  Gunst  des  reisen- 
den Pulilikuiiis  erworben  Der  LntwiLkluiiR  des  Landes 
Rechnung;  tragend.  habe;i  wir  in  di-r  pala^ninsclicn  Küstcn- 
tahrt  die  Dampfer  .Rio  üallegos"  und  .Chuhut"  durch  die 
grSlseren  Dampfer  „Prestdenle  Roca"  und  ..Camarones". 
früher  ,.Macei6"  und  «Taquaty"  ersetzt  und  einen  kleineren 
Dampfer  „Columbus"  als  HlKsfabrzcug  eingestellt."  Nach> 
tlcni  das  Deutsche  Kohlendepot  Madeira  in  seinen  Wirkungs- 
kreis gezogen  hat,  hat  sich  die  Reederei  bei  der  Gesell- 
schaft  beteiligt    und    mit    ihr    einen  I.ieferiin>;sverlra>,'  ft"" 

diese  wichtige  Station  geschlossen.  Mit  dem  Verkauf  der 
Daropfer  »Ronrio^,  ..Amuonas"  und  Jtaparloi''  schieden 


die  drei  ältesten  Dampfer  der  Ocsell»chait  aus.  Durch  die 
schon  erwähnten  Neubauten  und  durch  zwei  weitere  im 
Bau  befindliche  Fracfatdampfer  veijfiqgt  sich  die  Flotte, 
und  das  Durchschnittsalter  der  Dampfer  unter  Berfick- 

sichtigtin^  ihre^  Raumgehaltes  stellt  sich  jetzt  auf  die 
niedri);e  /ifter  \'n;i  5",  Jahren  Der  Bericht  erwähnt 
ueiter  die  schon  am  Sijn;ial>end  ^enieldele  .Aus.i^abe  xtin 
Prioritätsobligationen  im  Betrage  von  lü  Mili.  M.  Der  für 
die  Einlösung  der  alten  Obligationen  nicht  erforderliche 
Bfltn«  soll  einen  Rückhalt  (fir  einen  etwa^n  im  voraus 
schwer  zu  bezfifemden  Geldbedarf  schaffen,  danadt  werden 
die  Obh^'aiionen  akii  erst  spSterhin  und  nach  und  nach 
zur  Ausgabe  jjehitijjen  lieber  die  Aussiebten  des  Geschäfts 
sei  es  (jegenveärti^^  hesunders  scliwer  e!was  zu  sagen: 
„Auf  der  einen  Seite  haben  wir  mit  dem  gesteigerten  Wett- 
bewerb tramder.  teilweise  unterstützter  SchifbihrtaKniea 
ai  rechnen;  auf  der  anderen  Seite  steht  zu  erwarten,  daas 
die  im  Pluss  helitidflehen  Verhandlungen  Aber  neue  Handets- 
und  Schiffabrts-Vertr.i^e  aucli  die  Be^iehuiii;en  Deutschlands 
zu  Br»äiiiea  und  ArgciUiaien  und  dannl  die  Interessen 
unserer  Gesellschaft  in  starkem  Ma.ssi  betüluen  werden. 
Wir  geben  uns  vertrauensvoll  der  Erwartung  hin,  dass 
Regierung  und  Reichst:^  in  verständnisvoller  Würd^ng 
der  l4otwendigheit  ehier  wachsenden  Baportiätigkeit  unserer 
heimischen  Industrie  einem  auf  freundschaftlfdr  gerechter 
Anerkennung  der  wechselseitigen  Bedürfnisse  beruhenden 
fjiiteiauauusciie  die  Wejije  zu  ebnen  wissen  werden.  Damit 
wäre  auch  unserer  (iesellscbaft  die  Möglichkeit  gesund 
fortschreitender  Entwicklung  gegeben." 

Die  ScMtle  voBendeteii  im  Betriebsjahre  119  Rund- 


Cand»  und  Seekabelwerke 

iMtaB-EnffM  Kwk  MMOOlk    •  •  •  •  •    EliM  der  maA  grtasten  KabelEahrikea  DentaeUands. 

Starkstromkabel. 


UtrkgNNfl  voa  KaMaetten. 


F«Wn«-l>uteatiMl«Umv 
Silbern«  M«d«ill*. 

Aliutellunir  Dtlnsoldorf  1902: 

Silkarm  Mateili«. 

.Ittr  bÜmtlUlfiilg  LelüL  t«!  UerutelL  V. 
katMbi  U-  HiMkvnnAuswuri  su!tfp3fUlirtv  SehnchlllllliiliPS 
StuttmedallU  In  SHb«-. 
flMdtaaMusivlUinir  I>r(>it<I«it  1908; 
6tU«M  MtSaUl«. 

 Sk  Louis  UOL 

iBOt 


Ar.  fKkÜ  3riil»  «  Ci^  d  i.  b.  )U 


H  ■  n  «  0  V  »*  r. 


Elektrische  Mess-Instrumente.  Selbst- 

registrirende  Präcisions-Instrufnente. 


l)owdldt$u)erke»Kiel 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede, 

JKasehlticnban  seit  1888.  •  &fMweh(ffban  seit  1866.   o  Jlcbsiteczabl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  ven  Schiffen,  Docks  und  »  as  » 

tt!  (jü  SIj  SS     Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung,  Temperaturausgleicher,  AsChe-Ejek t oren,  D.R.P. 
Cedervalls  Fatentschutzhülse  lür  SchraubenweUen,  D.  R.  P.   Centritugaipumpen -Anlagen  fflr 

Behwlmm-  und  Trodcendocks.  OampfWlnden,  DAmpfluÄerwlnden. 
Z«biuider  venchiwSanar  GrOflsen  ohne  BiwleU. 
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reisen  gegen  1 17  L  V. 

Vergleichung: 

BcJriebsgewinti  und  Qe- 
winn  auf  einen  verk. 
Dampfer  .... 

Reserve  •  Assekuranz- 
Konto   

Oewinn  an  Snsen  elc. 

Zinsen  und  Unkosten  . 

Abschreibuitten  .  .  . 

Oewinn-Sah»,  .  .  . 
davon  an:' 

Divklende  

in  pCt  

Tantieme  .... 
Laut  Bilanz  stellen 

zu  Buch: 

Dampfer  etc.  nach  Ab- 

schreibuneen 
Bank  und  Kassa 
Debitoren  .  .  , 
Aktienkapital  .  . 
Anleihe  .... 


Wir  geben  noch  folgende  Ziffern- 


1904 
IW. 

1903 
M. 

1902 
M. 

3337  760 

2  594400 

557  032 

388  h22 

318  932 
2  956  563 
950881 

3.33  167 
1 3.3  678 
.331  072 
2M0115 
700554 

24.3  804 

383345 
524  297 
496 

900  000 

SpCt. 

50000 

675  000 
6pCI. 
25007 

OpCt. 

AisaikMiiiz-Reeerve 
Konto  iL 


25310904 
1299417 

laoiaoi 

11280000 
4804000 
2205000 
4144677 


40000 
306955 
1291 611 
3237057 


PwseBO-Kboio  .  .  . 
Pendente  Reisen    .  . 
DtT.  Kredltonn  .  . 
Danach  iMtregen: 

Abschreibungen  in  |iCt 
V.  Buchwert  d.  Schiffe 

Heseserven  do.    .   .  . 
Auch  diese  Ziffern 

staltu.'vt;  duT  f-5c'triebsL'rk;ebiii,-se  im 
einer  guten   l)i\ideridc   aucli  die 


25  897  317 
736551 
1053787 
11280000 
8206  000 
2205000 
3756005 

40000 
165009 
130(V420 
8067480 


22949015 
571887 
1676847 

11250000 
5617000 
2205000 
3423838 

40000 
188155 
387795 
2162315 


9.4  pCt.      7,3  pCt.       2  2  pCt. 
23   „  22   ,.  24  „ 

kennzeictincn  die  erfreuliche  (le- 
etzten  Jahr,  die  neben 
starke  Verjüngung  der 


HIolle  crmoj^licht  IkUxti.  Besonders  nachdrücklich  ver- 
dient  da»   hervurgehubcn  zu  werden,  was  am  Schluss 

des  Berichts  über  ' — — — "* —  

gesagt  \Aird! 


Verschiedenes. 


Die  Sommerversammlung  der  Schlflbantedinischen 
aeseilschaft  findet  vom  21.— 24.  Mai  in  Danzig  statt  In 
den  in  der  Aula  der  K&nigl.  Techn.  Hochschule  zu  Lang- 
ftihr  ititlfindendea  Vennnnhingen  weiden  fol^de  Vor> 
trSge  gehalten. 

Montag,  den  22.  Mal.  Herr  Ingenieur  und  Prokurist 
A.  C.  Th.  Malier,  EIMi«.  .Die  Entwickelung  der  Sctilchan- 
schen  Werke  in  Btbing,  Danzig  und  Pillau." 

Herr  Professor  Dr  K.  TfiieSS,  Danz|g.  „lieber  JWanu* 
Schafts-Bibliotheken  an  Bord." 


Dienstag,  den  23.  Mai.  Herr  Professor  Dr.  H.  Lorenz, 
Danzig.  .Die  neuere  Entwickelung  der  Mechanik  und  ihre 
Bedeutung  ffir  den  SchHfbau." 

Herr  Direktor  H.  Frick,  Berlin.  .Der  Laqgston-Anker" 
mit  VorfBhniflig.  

Zeitschriftenschau. 
Artillerie^  Panzerung,  Terpedowesan. 

Einiges  über  das  Schiessen  zur  See.  MHIenungen  aus  dem 
Gebiete  des  Seewesens.  No.  IV.  Wiedergabe  eines 
Vortrages  des  Llnlenschiffs-Leutnants  Hansa,  der  im 
Marine-wissenschafUlchcn  Verein  zu  Pola  gehalten 
worden  ist.  Der  Vortrag  behandelt  die  Portschritte 
der  jüngsten  Zeit  im  Schiesswesen  namenWch  im 
Schiessen  auf  weite  Enlfemingen,  das  dank  der  An- 
wendung von  Pemrohr  und  Entfernungsmesser  scIhm 
auf  eine  hohe  Stufe  gehoben  ist,  nhcr  noch  weiter 
ausgebildet  werden  kann  Jeder  I-Liiurleiter  müsse 
alle  Oescliütze  durch  Indikatoren  j^o  in  der  Hand 
/■-  haben,  das»  entsprechend  seiner  WeisuQg  gefeuert 
1      werde  und  er  müsse  die  SchOsse  auch  beobaditen 

kOnnen. '  ,  . 

Betrachtungen  Aber  den  maslsdi'^tpanisehefl  Krieg  (12.  Pbrt- 
setzung).   Mitteilungen  aus  dem  Oebiete  des  See- 
i        Wesens.    No.  IV.     Der  Artikel   enthält  mehrere 
i        Qefechtsbilder  von  der  Seeschlacht  am  10  August  1Q04, 
I        die  von  einem  beteiligten  japanischen  Offizier  ent- 
t       worfen  sind,  ein  Trefferbild  vom  .GromoM*  nadl 
;      der  Schbcht  am  14.  August.  Abbiidungea  von  den 
Torpedoliavarien  des  japanischen  Dampfers  »Sado- 
.Maru"  und  Mitteilungen  über  die  Minenhuvarie  des 
japanischen  Kreuzers  .Tschiyoda*  mit  einigen  Skizzen. 
Studio  suii'ai/o    Rivisia  Marittima.  Pejl)niar.  Studie  Aber 
Fernrubrvisiere  an  Geschützen. 

Kriegssohiffbau. 

Scout  criiisers  for  Ihe  United  States  navy.  Scientific 
American.  1 1.  Februar.  Les  .Seouls"  ficlaireurs 
d'escadre.  Arniie  et  Marine.  5.  M9rz.  Kurze  Mit- 
teilungen  Ober  die  projektierten  24  kn  Schiffe  der 
amerikanischen  Kriegamtmie.  L«128i9m,jBaMi4^m, 

•  Tie^ng:  5.15  m,  H  =  ll.l  m,  Dephiceriient:  3750  t, 
12-7,5  cm  Oeschützc,  2  Unterwasser -Torpedorohre, 

i        Panzerdeck:    37    und    rAi  mm,  MascMnenleistuqg: 

■         16  (MR)  i.      S.   Eine  Abbildung. 

Störy  of  the  Operations  of  the  Russlan  fleet  at  Pt.  Arthur 
as  toM  <by  one  of  the  Commanders.  Sdeatific 
Amsriean.  11.  Min.  Der  Artiid  Mthilt  ehie  An- 
'  '  gäbe  Aber  die  Ausführung  von  Unterwaaserreparaturen 

'  an  den  verletzten  russischen  ScMfflen  Im  Hafen  von 
Port  Arthur  ohne  Benutzung  eines  Dock.  Darnach 
wurdr.'  die   verlet/te  Stelle  durch  einen  hölzernen. 


roop  k  peiii,  Rielejeld 

Werkzeugmaschinenfabrik  •  • 
•  9  •  •  0  und  EisengiessereL 

Weiiueugmasohin^n  bis  zu  den  grüs.sestea 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 
.      ....  SchUTsmaschinenbau. 
s  Telkaiet  In  CoulnetiMi  «nl 
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aussen  angebrachten  Kasten  für  die  Reparatur  zu- 
gSnglich  gemacht.  Drei  Skizzen  hierzu 
Torpedomotorboote.  Technisches  Ueberall  No  7  Beiblatt 
zu  Ueberau.  Wiedergabe  eines  Artikels  aus  dem 
Engineering  über  ein  von  Thornycroft  gebautes 
Torpedomotorboot  von  12,2  m  Länge.  I.HH  m  Breite 
und  0,80  m  Tiefgang  Ooplacement:  4.56  t.  Qe- 
schwindigkeit:  18  kn  bei  einer  Motorleistung  von 
120  P.S.  Gewicht  des  Motors:  1270  kg  Längs- 
schnitt und  Decksplan. 

Handelsschiffbau. 

The  triple-screw  turbine-driven  Cunard  liner  .Carmania". 
Engineering,  i.  März,  i.c  paquebot  ä  turbines 
Carmania  Le  Yacht.  18.  März.  Abbildung  von  dem 
Cunardilampfer  „Carmania"  vor  dem  Stapellauf  mit 


Rather  v 

SS 


mit  kurzen  Angaben  über  das  Schiff.  Das  Abiauf- 
gewicht betrug  13  50<)  t. 

The  oil-carrying  flects  of  the  world.  The  Nautical  Üazctte. 
2.  März.  Ueberblick  über  die  Entwicklung  der  Petro- 
leumtank-Dampfer  mit  mehreren  Abbildungen  von 
verschiedenen  Dampfern. 

New  fcrryboat  Scranton.  The  .Nautical  Gazette.  9.  März. 
Angaben  über  eins  der  neuen  Schraubenfährbooto  im 
Hafen  von  New-York:  L  lO.S  m,  B  =  13,2  m. 
H  s  s.s  m,  Tiefgang:  .^,2  m.  Das  Fahrzeug  hat 
zwei  Verbundmaschinen,  die  eine  durch  das  ganze 
Schiff  sich  erstreckende  Welle  antreiben.  In  den 
Kabinen  ist  Sitzgelegenheit  für  408  Passagiere  und 
auf  dem  Oberdeck  für  57h  Passagiere.  Eine  Ab- 
bildung vom  Schiff  und  zwei  von  den  Kabinen. 

New  Cunard  steamship  Caronia.  The  Nautical  Gazette. 
0.  März.  The  .Caronias"  maiden  voyagc.  The 
Shipping  World.  8  März  The  new  Cunard  liner 
.Caronia".  Scientific  American.  11.  März.  Angaben 
über  den  Dampfer  .Caronia"  eines  Schwesterschiffes 
des  Turbinendantpfers  .Carmania".  .Caronia"  hat 
im  Gegensatz  zur  .Carmania"  zwei  Vierfach-Verbund- 


Tiefspann- Schraubstock 
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iBWcbinen.  Beschreibung  der  Einrichtungen  für 
Passagiere  und  der  Maschincnaniage,  sowie  Mittei- 
lungen über  die  Probcfahrtscrgebnisse  ;  Das  Schiff 
hat  mit  23000  i.  P.  S.  eine  Geschwindigkeit  von 
I9,b2  kn  erreicht.  Eine  Abbldmg  vom  Schiff  imd  eine 
von  den  MascfaiMn. 

Bqgines  of  tbe  American  steamshlp  Dakota.  The 

Naiitical  Qazcttf  !f<  März,  fiinpehende  Beschrei- 
bung der  MasthinenaiilaKe  des  amerikanischen  Hiesen- 
schiffes  .Dakota"  unter  Miltcihm^  der  Abmeninigta 
von  iMaschinenteilen.  Drei  Abbildungen. 
Launch  of  the  Cardiff  steamer  .Turkistan*.  The  Shipping 
World.  8.  Min.  Notiz  über  den  Dampfer  .TurUstan'. 
der  kfirsüdi  von  Stapel  gelaufen  Ist:  L  =  1 17,0  tn. 
B  =  15,2  mm,  H  -  Q.l.s  m  l-ine  Abbildung, 
niw  Anchor  lirier.  'Ihe  Shippinj;  World.  22  März. 
Mitteilung  über  den  Pracht-  und  Passaglerdanipfer 
„Caledonia"  der  Anchor-Linie.  Das  Scbif!  ist  157,0  m 
lang,  17,7  m  breit  und  11,1  m  hoch.  Das  Deptace* 
meiit  beMtgt  16000  t  Auf  der  Probefahrt  wurde 
mit  11750  {.P.S.  eine  Geschwindigkeit  von  18.5  kn 
erreicht  Hinc  Abbildung, 
paquebot  „La  Provence".  Lc  Monifeur  de  la  f-"lotte. 
25.  MArz.  Angaben  über  den  vom  Stapel  gelaufenen 
grössten  französischen  Schneiidanpfer „La Provence': 
L  =  190^4  n.  B  «i  19,70  m,  Tie^uHK:  8,19  n, 
Dqiiicement:  19140  i  Oeschv^nndigkeit:  22,5  kn 
M  90000  L P.S.  Kohlenvorrat  3500  t.  Zahl  der 
Passagiere:  400  1.  KllSK.  204  II.  KlaBie  und  900 
III.  lOasse. 

Nautik  und  Hydrographie. 

Das  Wetter  auf  dem  Nordatlantischen  Ozean  vom  2.s.  Sep- 
tember bis  xum  13.  Oktober  1903.  nnnaien  der 
Hydrograpliie  und  maritimen  Meteorologie.  Heft  III. 
Abhandlung  über  die  Slurmperiode  in  der  genannten 
Zeit  auf  dem  Nurdatlantik  auf  Urund  der  meteorolo- 
gischen Beobachtungen  voo  Schüfen,  die  ieoe  Periode 
durchgemacht  haben. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  enthält  noch  folgende  AtiüsKtze: 

Nordsturm  an  derostdeutschenKAste  vom  13.  u.  14.  Jaattarl90S. 

Die  WHterui^  au  Tsingtm  im  Sepienber,  Oktober  und 
November  \<m,  nebst  einer  Zusammenetellnng  fBr 
den  Herbst  I004. 


Ein  Instrument  zur  Bestimmung  der  wahren  Richtung  und 
Geschwindigkeit  des  Windes  auf  See.  Uebersetzung 
aus  dem  Ouaruriy  Joumal  Royal  MelBoralqgieal 
Society.  Okt.  1904. 

Ueber  die  Anwendung  der  Fliaderastaqgen  bei  der  Kompenp 
sation  der  Kompasse. 

Eine  neue  graphiMhe  Aslnut-  und  Kma-Tafel  and  ahm 
«inkdlreue  Kartenproiektion. 

Schiffsmaschinenbau. 

Epochs  in  marine  ciiKineering  FZnßineering  3.  März.  Aus- 
zug aus  einem  Vortrage  des  Adrtiirals  .Mclville.  in 
dem  die  Entwicklungsstufen  im  Schiffsmaschinenbau 
hinsichtlich  der  Propeller,  der  Kessel,  der  Ma- 
schinen mit  ihren  ICondensationaaiilagan.  der  Hilfe- 
maschinen und  der  TbrUiien  behandelt  werden. 
As  turhinas  de  vapor  na  navagafao.  Liga  Naval 
Portuguesa  Februar.  UeberbÜck  über  die  Ent- 
wicklung der  Dampfturbinen  von  den  Zeitaa  Heraus 
bis  zur  Gegenwart.  Drei  Abbildungen. 
Die  Oekonomie  der  Dampfturbinen  auf  Kreuzern.  Mit- 
teOnqgea  au«  dem  Gebiete  des  Seewesens  No  iv> 
Betrachtungen  Ober  die  Probefahrten  der  enKiischen 
Kreuzer  .Amethyst",  .rnpaze".  .Sapphlrc"  und 
„Diamond"  auf  Orund  der  Mitteilungen  im  Engineering: 
Die  Probefahrten  bestätigen  die  Beobachtung,  dass 
die  Turbinen  bei  der  Geschwindigkeit,  für  die  sie 
sind,  raHoodler  aitaitoa  als  Kolbeo- 
QvwIcMserspandne  werden  auf  Kriegs- 
schiffen wegen  der  Tuft>lnen  für  Marschgeschwindig- 
keit nicht  erzielt;  das  Gewicht  ist  ^kkh  dem  der 
Kolbenmaschinen.    Mehrere  l  abellen  und  Diagramme. 


Jacht-  und  Segelsport 


l.e  yacht  de  ptche  aoglai«  .Sallsr".  Le  Yacht.  II.  MIrx. 

Linien  und  EinrichtunRSskizzcn  eines  kleinen  Bootes 
von  ,=>.80  m  L-'m^c.  2.0b  m  Breite.  \.M  m  Tiefgang 
und  .^,41  t  Deplacement 
'  Le  bateau  e.xpress  „Napier".  Le  Yacht.  18.  März.  Pläne 
des  von  Yarrow  gebauten  Motortwotes  .Napier",  das 
eine  Geschwindiglttlt  von  26  kn  erreicht  hat  Die 
Abmessungen  sbid:  L  «  12,20  m.  B  =  1,528  m, 
Tiefgang  0,20  m,  Deplacement  3.3  t  MotoriaiatOllg 
120  i.  P.  S.    Vergl.  .Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


6lto  7roriep,  Xkeydt  (a»«tot. 
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maschinen,   Rlechkanteobobelmascbuien.   Blecbbiegmaschinen,  Scheeren,  Pressen 
^*^'*ffrff1fmiSSrbilf  1*" .  Kesselbohrmaschinen  fein-  und  mehtspindelig), 
sowie  Hübelmaschinen,  Drehbänke  elc.  elc. 


cum  Bördeln  von  Kesselschüssen 
bis  1600  mm  DuichmesMc,  25  mm  Slirke  oad 
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Le  steam-yacht  .Zaza".  Le  Yacht.  18.  M3rz.  Angaben 
über  die  DampHacht  .Zaza"  des  Fürsten  Montenegro: 
L  =  - ■47.20  m.  B  6.15  m.  H«=  3,15  m.  Deplacement 
251  t,  Geschwindigkeit  12  kn.  Stauungs-  und  Decks- 
plan, sowie  eine  Abbildung. 

Verschiedenes. 

Apparatur  for  recording  tiie  vihrations  of  sicamcrs.  En- 
gineering. 3.  März.  Beschreibung  de.s  Schlickschcn 
Fallographcn  in  der  Ausführung  von  H.  Maihak, 
Mamburg,  mit  mehreren  Skizzen  und  einer  Abbildung. 

I.c  Sully.  Le  Moniteur  de  la  Flotte.  25.  März.  Lo  investi- 
mcnto  dellincrocialorc  corazzator  .Sully".  Rcvista 
Nautica.  .März.  Bericht  über  die  Strandung  des 
Kreuzers  .Sully"  und  die  vergeblichen  Versuche  das 
Schiff  wieder  flott  zu  machen. 

Das  Unterwasscrsignal  Technisches  Ueberall  No.  7.  Bei- 
blatt zu  Ueberau  I^rläulcningcn  der  Wirkungsweise 
von  Untcrwasserglockcnsignalen  an  Hand  von  Ab- 
bildungen und  Skizzen.  Vergl..  Mitteilungen  aus 
Kriegsmarinen. 

Die  Funkentelegraphic  und  ihre  Bedeutung  für  die  Kriegs- 
und Handelsmarine.  Die  Flotte  März.  Kurze  Ab- 
handlungen über  das  Wesen  der  Funkentelegraphie 
und  ihre  Anwendung  auf  maritimem  Gebiete  mit 
Skizzen  und  zwei  Abbildungen. 

Panzerplattcnwalzwerk  der  französischen  Marineverwaltung. 
Stahl  und  Kisen.  15.  Fcbniar.  Mitteilungen  über 
das  von  der  Märkischen  Maschinenbau-Anstalt  zu 
Wetter  an  der  Ruhr  für  die  französische  .Marine  kon- 
struierte Panzcrplattcnwerk  mit  einem  Grundriss  und 
einem  Querschnitt  von  der  Anlage. 

II  peso  delle  navi.  Rivista  .Marittima.  Februar.  Eingehende 
Studien  ik'S   Ingenieurs  FiKviii  Ctrio  über  die  Zu 


sammensetzung  von  Schiffsgewichten  unter  besonderer 
Berücksichtigung  von  Kriegsschiffen.  Mehrere 
Tabellen  mit  Gewichtsangaben  für  neuere  Schiffe 
und  Diagramme,  mit  deren  Hilfe  das  Schiffskörper- 
gewicht für  projektierte  Schiffe  leicht  zu  ermitteln  ist. 

Der  Fischereihafen  in  Nordenha.u.  Mitteilungen  des  Deut- 
schen Seefischerei-Vereins.  März  Notiz  über  die 
Verbesserungen  und  Erweiterungen  des  Fischerei- 
hafens in  Nordenham,  die  in  den  letzten  Jahren  aus- 
geführt worden  sind,  mit  einer  Skizze. 

Scemannsheim  und  Heuerbureau  am  Fischereihafeu  zu 
Geestemünde  im  Jahre  1*)04.  Mitteilungen  des 
Deutschen  Secfischcrci-Vercins  März.  Mitteilungen 
über  die  Tätigkeit  des  genannten  Heims  im  ver- 
flossenen Jahre,  das  seit  6  Jahren  erfolgreich  bemüht 
ist  geregelte  und  unparteiische  Stellenvermittlung 
und  gesunde  Lugicrverhältnisse  für  die  Seeleute  der 
Fischdampfer  herbeizuführen. 


Inhalt: 

Schutz  der  Schiffe  gcKen  Torpedo«  und  Minen. 

Unter  .Mitwirkung  des  Ingenieurs  Dr.  Bloch  mann 

von  Marinebaumeister  Neudeck   555 
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Berlin,  den  26.  April  190). 

Enchalnt  am  J.  miJ  ^.  VMtlwoch  eine«  Jeden  Mosatu,  aictaite«  Heft  aai  jo.  Mit  1O05. 


Vi.  Jahrgang. 


■•Ii.  lU«  lU^akUm  betretfena  sind  zu  senden  «11  Ball.  R«|io<'>'iB*''at  Prot.  Oswald  Flamm,  Charlonenburg. 
Nachdruck  dee  getarnten  Inhalt»  dieser  Zeiliebrlft  ftffooten. 


Beitrag  zur  Qeometrie  der  Scblfllsfbrm. 

Vom  SdiHRiau-Iiigniieiir  O.  Richter  In  Bramen. 


Die  Porm  iics  Schiffsk^^rpers  wird  in  der  Theorie 
des  Schiffes  sehr  stiefmütterlich  behandelt  Die  theo- 
retischen Unteisudnngen  beschribiken  sich  im  allge> 
meinen  auf  die  Betrachtung  der  von  der  Forin  und 
l»e>oiideren  Ebenen  gebildeten  Flächen  und  der  von 
beiden  begrenzten  Räume.  Die  Form  an  sich  wird 
lediglich  an  Hand  von  Vergleichszahlen  oder  der 
zeichnerischen  Darstellung  durch  Wasserlinien,  Spanten, 
Schnitte,  Senten,  oder  an  Hand  ciiRs  Wodflics  luuh 
einem  durch  Uebung  herangebildeten  Gefühl  be- 
urteilt Untersitdinßgen  mit  matiiemafisdien  Mitteln, 
die  ein  näheres  Eingehen  auf  die  Form  ermöglichen, 
finden  nicht  statt  Es  ist  die  Annahme  sehr  ver- 
breitet, dass  die  Schiffsform  sich  nicht  geometrisch 
b('h;5nt1eln  lasse.  Man  denkt  dabei  immer  an  die 
reine  analytische  Geometrie,  und  es  ist  aik-rdings 
zweifellos,  dass  eine  strenge,  rein  analytische  Behand- 
lung derSchiffsfomi  praktisch  unmöglich  ist.  DieSchiffs- 
forni  ist  deshalb  jedoch  noch  nicht  der  Geometrie  ver- 
schlossen; es  lassen  sich  an  ihr  alle  Betrachtungen 
anstellen,  denen  analytisch  zugängliche  Körper  — 
Kugel,  Ellipsoid  usw.  -  unterworfen  werden.  Man 
verzichte  nur  dnnnf,  ausschliesslicli  die  analytische 
Geometrie  anzuwenden,  und  mache  weitgehend  Ge- 
brauch von  zeichnerischer  Darstellung  und  mechani- 
scher  Quadratur. 

Die  vorliegende  .Arbeit  will  ein  einfaches  lieispiel 
einer  geometrischen  hetrandlung  der  Schiffsform  geben. 
Sie  untersucht  die  Beziehungen  zwischen  der  Schiffs- 
form und  den  bei  der  Bewegung  des  Schiffes  im 
Wasser  aiiftreienden  Kräften,  unter  denen  die  in  die 
Bewegungsrichtung  fallenden  Kräfte  am  wichtigsten  sind, 
da  sie  einen  Tdl  des  Schiffawidersbuides  ausmachen.  Es 
sei  abrr  bereits  an  dieser  Stelle  liervorgehoben,  dass  da? 
Ergebnis  der  durchgeführten  Bertchnuiig  des  Wider- 
sfaindes  noch  mancheriei  Einschränkungen  erfahren  muss. 

Den  Schiffswiderstand,  soweit  er  im  Wasser  her- 
vorgerufen wird,  scheidet  man  in  Forin  widerstand 
und  Rdbungswideratand  Nur  um  den  Formwider- 

VI. 


stand  so]]  es  sicli  in  den  folt^enden  r?etiaelit;inf:^en 
handeln.  Die  Grösse  dieses  Widerstandes  wird  heut- 
zutage vornehmlich  dunji  Modellschleppversuche  er- 
mittelt. Diese  Versuche  geben  zwar  den  Gesamtvccrt 
des  Furiuuidcrataiiücs,  sie  zeigen  jedoch  ntclil,  aus 
welchen  Teilkräften  er  sich  zusammensetzt.  .Mag  auch 
in  vielen  praktischen  Fällen  schon  die  Kenntnis  der 
Summe  der  Teilkräfte  von  Wert  sein,  so  liegt  doch 
für  den  Konstrukteur  ein  !:;nisser  Reiz  in  der  Frage: 
Welcher  Anteil  am  Widerslande  entföllt  auf  das  ein- 
zelne Flachenelement  der  Form?  Erst  die  Beant- 
wortung dieser  Frage  piht  \X'inke  für  die  Gestaltung 
eines  zu  entwertenden  Schiffskörpers. 

Die  physikalischen  Vorginge  bei  der  Bew^ng 
eine?  Schiffes  im  NX'asser  sind  sehr  verwickelter  Natur, 
und  die  bliciige  Ikstiiumung  des  Wasserdrxicks  für 
ein  Flädienelement  auf  Grund  der  pliysikalischen 
Vorgänge  wird  jedenfalls  ausserordentliche  Schwierig- 
keiten bieten.  Um  diese  Schwierigkeiten  zu  umgehen, 
soll  sich  daher  die  vorliegende  Untersuchung  in  piiy- 
sikalischer  Hinsicht  auf  die  Anwendung  des  einfachen 
hydrüdynamisdien  Grundgesetzes  beschrtnken.  Geo- 
metrisch dagegen  soll  die  stetiijc  Form  des  Schiffes, 
d.  h.  die  glatte  Form  ohne  Haut  und  Anhänge,  mit 
derjenigen  Schärfe  beriidcsichtigt  werden,  die  bd 
graphischen  Darstellungen  erreicht  vrcrdcn  kann  Nur 
durch  die  genauere  Rücksicliinahnic  auf  dit  i^cluffs- 
form  wird  die  Arbeit  gegenüber  früheren  Abhand- 
j  lungen*)  über  den  Schiffswiderstand,  die  von  den»- 
j  selben  phystkalßchen  Gesetz  ausgehen.  Neues  bieten, 
j  Nach  dem  hydrodynantischen  Grundgesetz  ist 
der  Druck  dp  auf  ein  Flächendentenl  df,  das  im 
Waaser  senkredit  zu  seiner  Ebene  mit  der  Ge- 
schwindigkeit y  bewegt  wird,  gleidi  dem  Gewicht 


•|  I  '  a.  W.  Riehn:  Die  Berechnunc  des  Schiffswidcr- 
st.uides,  I.^.  -  Rauchfiiss:  Widerstand  und  Maschineniciiliiiijj 
der  D.iniptschiffc,  1886.  A.  <ii:t  s:  \V;isser\«'ideis1and  der 
Schiffe.  .Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des  Sce«e$eii>,  19U2 
No.  VIH. 
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dner  Wassersäule^  deren  Ontndfllche  gleich  der  des 

V* 

Elemeltti  und  deren  HAhe  h  =  ^  ist  -  Gcschwindig- 
hellshAhe  -,  also: 
1.  dpKdf.^.r- 

t  =  spef .  Gewicht  des  Wassers. 

g  =  Besch  leurii  tri  in  durch  die  Erde. 
Ks  liegt  nun  die  Aul^abe  vor,  für  jedes  Flächen- 
elcment  des  Schiffskörpers,  der  mit  der  (jeschwindi^- 
kcit  V  tV)  lisch  reitet,  die  Grösse  des  f)riukvs  ■-(■nkrccht 
zu  dciti  Llenient  zu  crinittehi.  Der  Druck  ist  iii  lirei 
Komponenten  zu  /erleiden,  von  denen  die  eine  in  die 
Fahrtrichtung  fiUit  (senkrecht  zur  Mittelquerebene), 
die  zveite  senkrecht  zur  Mitlellängsebene  und  die 
dritte  senkrecht  zur  Sclivi  immetiene  des  Schiffes  steht. 
Durch  Integration  ist  die  Summe  der  Komponenten 
Jeder  Richtung  zu  finden. 

Von  dem  zu  untersuchenden  Schiff  seien  in 
Abb.  1  folgende  Linien  dargestellt;   eine  Wasserlinie 
2  und  ein  Spant, 

f  die    sich  im 

Punkte  O 
schneiden.  In 
O  seien  zviei 
Tangenten  ge- 
legt, I  iiu  an 
die  Wasserlinie, 
die  andere  an 
dasSpant.  a  ur; 
seien  die  Win- 
kel der  Tan- 
genten mit  den 
Koordinaten- 
achsen eines 
räumlichen  Ko- 
ordiaidensyslems,  ihre  Zugehörigkeit  ergibt  sich 
au«  der  Abbildung.  Durch  die  beiden  Tangenten 

Z 


/ 


4 


/ 


T»i  -Tm.j««.'»  »liU'.ij« 
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Abb.  t. 


Abb.  2, 


mentes  wiederholt    Seine  Fliehe  sei  df.   ON  sei 

LÜo  N'ormnir  /um  Klemmt  in!  Koordinatenanfang  O. 
UN  bilde  mit  den  Atlisen  des  Koordinatensystems 
die  Winkel  a',  ^'  und  Die  Richtung  der  Geschwindig- 
keit V  falle  in  die  der  X-Achse,  v  werde  zerlegt  in 
eine  (jeschwiiidij^kcil  Vn  normal  zu  df  und  in  eine 
üeschwindigkeit,  die  in  die  Fbriu  von  df  fällt.  Die 
letztere  werde  aus  der  Betrachtung  ausgeschieden. 
Man  erhSIt: 

2.  v,-  =  V  •  cos  a' 

und  damit  im  l^inkie  O  die  üeschvi-indigkeitshuhe: 

v- .  cos-  a' 

i.  hn  —  Ti  • 

Der  normale  Druck  auf  df  wird  also  ausgedrückt 
durch  die  Gleichung: 

4.  dpn^df.T.  — 

und  dadurch  ergeben  sich  sofort  folgende  Ausdrücke 
fiir  die  Komponenten  nach  den  Koordinatenrichtungen: 

vs 

5.  dp!(=  dpta.cQSii'^df.Y>7i->cos*«'. 


ist  die  Ebene  des  zu  betrachtenden  Elementes 
bestimmt    In  Abb.  2  ist  die  Darstellung  des  Ele- 


6. 


7. 


2g" 

V" 

dpy  =  dp«  .  cos  ji'  =  df .  7  .      .  cos-  a' .  cos  ^■ 


2g 
V* 


>  cos  T'- 


dpk  =  dpH.cosT'  =  df.r--^«cos*a' 

In  diesen  Oleich  Uli  L;rii  --irul  df,  oiscr',  cns  und 
cos  7'  unbekannte  Grössen;  sie  müssen  durch  be- 
kannte ersetzt  werden. 

Alis  der  Abb.  2  l.i-^st  sich  leicht  eine  Beziehung 
lui  df  ersehen;  es  ist  liainlich: 

.  dxdz  dxdz 

8.  — -rj—  =  cos  V  oder  df  — 

dl  cns  cj' 

Denn  dx  dz  ist  die  Projektion  von  df  auf  die 
XZ-Kbene.  Der  Neigungswinkel  zwischt  n  diu  beiden 
Ebenen  ist  ,V,  da  die  Normale  ON  und  die  Y-Achse 
diesen  Winkel  bilden  und  diese  beiden  Oeraden  be- 
züglich auf  df  und  der  XZ-Ebene  senkrecht  stehen. 

Zwischen  den  Winkeln  a',  X  und  den  Winkeln 
der  Tangenten  «  und  7  bestehen  nun  nach  den  Lehr- 
9M/A'n  i\<.:v  analytischen  Geometrie  des  Raumes 
folgende  Beziehungen: 

9.  cos«  =  .  .  tgt 

+  tg*«+lg«y 
I 


10 


I  ^ 


Ig"»  \ 

1 


tg«7 


h.=. 


cost*=     .      „       ,  <«T 

Mit  Benutzutig  dieser  Iteieliungcn  lassen  sifh  die 
Gleichungen  3  und  5   7  überführen  in  die  Ausdrucke: 

V-  tg- 1 

2g   I  +  tg«  «  »  tg-  T 
V« 

2'g 

V«    .    .  tgs» 

1   -  lg«  a  tg2 
tg«. 


12. 


13. 


14. 


1^. 


dp»  =  T 
dpy  =  7 . 

dp«  =  T 


.dxdz 


=- .  dx  dz 


I  +tg«a+tg«7* 


2g 
V« 

2g 


dx  dz . 


1  +  Ig*  «  +  tg*  Tf 


»gl 
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Durch  Integration  erhält  man; 


16.  P»=T 


17. 


18.  D,= 


P>  ^  T 


dx  üz 


dx  dz 


dxdz 


tg-  a 

23. 

1 
i 

24. 

dp,= 

tg-« 

Ftli^.Ttg-^'*^ 

25. 

sich  hierbei  das  eine  Mal 

26. 

dp.« 

Die  intefjration  hat 

ühcr  Jii-  L^anzf  ein.i^efnuchte  Schiffslänge,  das  andere 
Mal  vom  Kiel  bis  zur  Schwiinmebene  zu  erstrecken. 

Aus  den  Qleichiin|^  f^t  hervor,  dass  zur  Er- 
mitteliinc:  der  K'nlfti-  f\,  p,  und  p,  die  Kenntnis  dv<: 
Taiiytiuc»  udci  mit  ajidcicii  Vi'uiltn  der  partielU n 
Ableitungen  für  zwei  Kun'enscharen  genflgL  Man  hat 
die  Wahl  zwischen  folgenden  Kombinationen  partieller 
Ab]«tungen: 

Wasserlinien  -  Spanten 
Spanten        -  Schnitte 
Schnitte  Wasserlinien. 
Die  Anwendung  von  Senten-Ableitungen  empfiehlt 
sich  nicht,  Ja  Jit-  iiiatlieriiatische  Cntwiddung  für  das 
Element  an  liinfachheil  verliert. 

Im  vorstehenden  sind  bishtr  iiumer  die  Ab- 
leitungen von  Wasserlinien  und  Spanten  verwendet 
worden,  und  sie  werden  im  fohlenden  auch  bei- 
behalten. Fs  steht  aber  nichts  Im  Wege,  auch  [eine 
andere  der  drei  Kom- 


Bewegung  in  der  Z-Kichtung: 


1  +t^«+|g«T 

V« 

'2k 
2g 

V« 

■2g 


dx -dz • 


- dx  *  dz  < 


dx-dz' 


tg« 

1  +  tg-  ,  ^-  Ig-^  j 

 iß-y  

tg'«  +  tg«7 


1  4 


1 


Via 


*g7 


Die  Herleitung  diei^er  Ausdrücke  ist  sinngemäss 
der  Heririttin'^r  für  die  Bo\s-f<^ini^  in  der  X-Rich- 
tung;  sie  n-.o^e  deshalb  liier  uulcrbleibcii. 

I  in  die  praktische  Anwendung  der  gefundenen 
i  ormeln  ist  es  zunächst  nötig,  die  Werte  von  tg  « 
und  tg  •,-  für  den  Schiffskörper  zu  bestimmen.  Diese 
Vorarbeit  erfordert  einige  Zeit,  etwa  wie  die  ent- 
sprechenden Vorarbeiten  bei  Stabilität»-  und  i.eck- 
rechnungen.  Man  muss  sowohl  an  die  Wasserlinien 
« ie  an  die  Spanten  in  zugehörigen  Punkien  Tangenten 
legen  und  jedesmal  den  Tangentenwert  ermitteln  -  sind 
Aufmasse  für  Bauspanten  vorhanden,  so  .genügt  einfache 
Differenzhildung  .  Mit  der  einf;ichen  Friiiittehin^  «  ird 
tiiaa  sich  aber  nicht  begnügen  dürfen,  da  Ungenauig- 
keiten  hierbei  nicht  zu  vermeiden  sind,  und  man  wird 
gut  tun,  die  Ungenauigkeiten  vor  der  Benutzung  der 
Tang^teowerte  rar  die  dgentlicbe  Rechnung  «uszu- 
Zu  diesem  Zwedce  bilde  man  aus  den  ge- 


binationen  zu  viblen. 

Es  sind  sogar  Fälle 
denkbar,  in  denen 
man  zur  Anwendung 
der  Ableitungen  von 
Schnitten  gezwungen 
ist,  nämlich  bei  Fahr- 
zeugen mit  senk* 
rechten  Winden  und 
flachem  Boden,  der 
nach  den  Enden  zu  all- 
mählich ansteigt.  Der 
Voüstrmdi^keit  halber 
seien  hier  auch  die 
Ausdrücke    für  die 

Kraftkomponenten 
aufgeführt,  wenn  eine  Bewegung  des  Fahrzeuges  in 
der  Riehtiinj;  iler  ^'-Aehse  (/.  H.  be)in  Drehen)  oder 
der  Z-Achsc  (Geschwindigkeitskoniponente  bei  ge- 
trimmtem Schiff)  in  Betracht  kommt,  und  zwar,  wie 
schon  erwähnt,  iititer  neinit/iinij  der  partiellen  Ab- 
leitungen für  Wasserlinien  und  Spanten: 
Bewegung  in  der  Y>Richtung: 


19. 


20. 


21. 


22, 


h„ 

dp«  =  r 

dpy  —  I 

dpk  =  T 


2  g 
v^ 
2  g 

V2 

2g 

V* 


  I  

I  t-tg'  .-l-tg- 


dx  dz ,  T— 
1  f 


tg^ 


tga 


dx  dz 


t 


I  +^«+^T 


dx  dz. 


1 


l+tg-a  I  tg-T 


tgT 


Abb.  1 

fiindenen  Tangentenwerien  Kurven,  wie  es  in  Abb.  3 

gezeigt  ist.  Daselbst  ist  eine  Wasserlinie  gezeichnet, 
darüber  sind  die  Tangentenwerte  als  Ordinaten  auf- 
gesetzt -   Beispiel:  tg«  s  0,1285  -   und  durch  eine 

Kiin'f,  die  Ablcitungskurvc,  verbunden.  Fs  i^t  ohne 
weiteres  klar,  dass  zu  einer  glatltii  Wasiertmie  oder 
einem  glatten  Spant  eine  stetige  Ableitungskurve  ge- 
hören müss.  In  der  i<egel  wird  sich  nun  heraus- 
stellen, dass  die  Tangentenwerte  nicht  die  notwendige 
Stetigkeit  /eii^'en  werden,  sie  werden  bald  grösser, 
bald  kleiner  sein  als  ihr  augenscheinlich  richtiger  Wert. 
Man  wird  dann  die  einzelnen  Punkte  nur  als  Anhalt 
für  eine  au>/:iis1iakeniic  Kiir\c  benutzen  und  diese 
nach  Gutdünken  durcli/iclieii.  r>adurch  hat  man  den 
ungefiUiren  Verlauf  der  .M  leituni>knrve  gefunden; 
aber  m:!n  hat  noch  nicht  die  absolute  Grosse  der 
Tangenten  werte  festgelegt    Nun  ist  zu  bedenken,  dass 

TI* 
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die  iiiitrr  i-iru-r  Atileitiintjsknrve  lie- 
gende Mache  t  ui  .\\a>s  für  die  /ugc- 
hörige  Ordinatenlan^e  der  Wasserlinie 
ist  Es  sd  2.  B.  in  Abb.  3  für  die  Ablei- 
tungskurve 

in  lier  Alwissc ; 
I  dm  =  15,0  m 
und  in  der  Ordinate: 

1  (.!ni  ^    0,1  ^ 

'       cihitf  Symbol) 

SO  gilt  für  die  Fläche  unter  der  Ab- 
Idtungsicnrve: 

I  dm*  =    1,5  m. 
Beläuft  sich    nun    der   Inhalt  der 
sdintfRerten  Fiaclie  auf  4»76  dm',  so 
stellt  sie  eine  Unge  von  4,76  dm' 

X  1*5  ^  =:  7,14  m  dar.  Umgdcelift 

kann  man  nun,  wenn  eine  bestimmte 
Ordinatenlänge  in  der  Wa^eiltnie  ge- 
halten Verden  soll,  die  Ableitungskurve 
in  Anlehnung  an  den  bereits  gefun- 
denen, annähernden  Verlaiii  so  legen, 
dass  die  unter  ihr  liegende  Fläche 
jener  Orditiaitenlinge  entspricht  Da- 
durch Verden  die  wsoluteit  Ordinaten- 
längen  der  Ableitungskurve  mit  j^i  osser 
Genauigkeit  bestimmt,  und  es  «erden 
dieUngenauigkeiten  ausKcmerzt^diesich 
beim  Tangenlenleg:en  nach  Au^enmass 
eingeschltclieii  haben.  Für  NX'äSäeilinien 
wird  in  der  Regel  die  grösste  Ordinate 
durch  das  Hauptspant  bestimmt  sein. 
Man  ist  also  in  der  Lage,  sowohl  im 
Vorschiff  wie  im  Hinterschiff  die 
Flächen  unter  den  Ableitungskurven  so 
zu  bemessen,  dass  sie  jener  (^rOssten 
Ordinate  entsprechen.  Sinngem,"iss  ^'ilt 
die  eben  angestellte  Betrachtung  auch 
für  die  Spanten  und  Ihre  Abldtungs- 
kurver. 

U'aä^erhnienableitungen  sind  auf 
der  Abb.  4  in  den  Kurven  I-VIII  und 
Spantableitungen  auf  Abb.  5  in  den 
Kurven  V,  I^Va  dargestellt.  Es  bedarf 
kaum  lies  Hinweises,  dass  die  Kurven 
1  -  VllI  (Abb.  4)  und  -  19«/«  (Abb.  5) 
je  eine  stelige  Fttdte  bilden  mdssen. 
Wenn  man  also  auf  Abb.  4  die  Ab- 
leitungskurven I  -  VII I  nach  Art  der 
Spanten  sdineidet,  so  muss  man  die  steti- 
gen KiiiTcn  0  10'/:;  dieser  AhbiMun^i^ 
erhalten,  und  ebenso  müssen  sich  aul 
Abb.  5  die  stetigen  Kur\'en  I  VIII  er- 
geben, wenn  die  Ableitungskurven 
bis  1 9  '/„  nach  Wasserlinienart  geschnitten 
werden.  Auch  vieitere  Konirollen  nach 
Art  der  Schnitte  und  Senten  wie  beim 
Schiffskörper  Messen  sich  noch  vorneh- 
men; davon  ist  aber  in  den  Abbildungen 
Abstand  genommen  worden. 

Zvischen  den  Iwiden  Kurxenarten, 
den  Wasserlinienableitnn^en  und  den 
Spantabieitungen,  besteht  kein  »eilerer 
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Zusammenhang  als  der,  dass  ihre  Integrale 
innerhalb  gewisser  Grenzen  denselben  Wert 
haben.  Sind  die  Ableitungen  festgelegt,  so 
kann  man  rückwärts  durch  Flächenberechnung 
von  Spant  zu  Spwit  oder  von  Wasserlinie 
zu  Wasserlinie  die  Ubif^  alter  Ordinalen  fflr 
den  Schiffskörper  ermitteln.  Sowohl  aus  den 
Wasserlinienableitungen  wie  aus  den  Spant- 
ableHangen  nrass  man  dtesdben  Wette  er- 
halten, wenn  die  Ableitiin^lciir\'en  mit  gc- 
nügenilei  Sorgfalt  hergestellt  sind.  Bei  ge- 
ringerer Sorgfalt  Stellen  sich  kleine  Differoi- 
zen  ein:  In  dem  hier  behandelten  Beispiel 
haben  sich  einige  Male  Differenzen  von 
10  mm  ergelien,  ein  Bet^a^^,  der  bei  einer 
Schiffsbreite  von  20,1  m  ziemlich  gering- 
fügig ist,  der  aber  bei  etwas  gr&sserer  Sorgfitit 
nocli  hätte  herabgemindert  Vierden  können. 

Es  lässt  sich  von  den  Ableitungskurven 
sagen,  dan  man  mit  ihrer  Hilfe  auf  dem 
Zeichentisch  Wasserlinien,  Spanten  oder 
Schnitte  von  so  glattem  Verlauf  ^'entwerfen 
Icann,  vie  man  ihn  selbst  auf  dem  Sdmflr- 
boden  nicht  erreicht. 

Die  bereits  erwähnten  Abb.  4  und  5 
gelten  für  einen  l:m\»urf  von  den  Dimen- 
sionen des  Schnelldampfer  «Kaiser  Wilhelm 
der  Grosse«.  Die  Abmessungen  sind:  L  ss 
190,5  m,  B  =  20,1  ni,  T  =  8,0  tn.  Das 
zugehörige  Deplacement  des  glatten  Schiffes 
(auf  Spanten)  beträgt  18  760  ni*  Die  Linien 
waren  im  Massstab:  7i<k»  gezeichnet.  Ans 
ihnen  wurden  z.  B.  für  die  CWL  (WL  Vill) 
folgende  Tangi  titen werte  ermittelt  (Reihe  A; 
daneben  sind  in  der  Reibe  B  die  graphisch 
korrigierten  gestellt): 

A.  ß. 

Spt.  0.  0,1880  0,1880 
.  1.  0,3150  0,3141 
.  2.  0,2800  0,2770 
.  3.  0,1600  0,1620 
»  4.  0,0920  0,0898 
.  5.  0,0460  0,0450 
,  6.  0,0160  0,0200 
„  7.  0,0105  O,O0t}T 
„  8.  0,0053  Ü,0030 
.    9.        0,0021  0,0012 

10.  0,0026  0,0040 
«  11.  0,0170  0,0132 
•  12.  0,0280  0,0272 
.  13.  0,0470  0,0471 
.  !4.  0,0730  0,0738 
„  15.  0,1080  0,1055 
»  16.  0,1400  0,1380 
-    17.        0,1740  0,1698 

18.  0,1880  0.1878 
»  19.  0,1930  0,1885 
»  20.       0,1860  0,1811 

(Scbluss  folgt.) 
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Schutz  der  Sc1i1£Bb  gegen  Torpedos  und  Minen. 


Unter  MilwirkiitiK  de»  tngenieurs  Dr  Blul 

(Fortset/img 

Die  beiden  auf  die  Zerstörung  wirkenden  Vor- 
gänge bei  einer  Explosion  treten  gerade  bei  Unter- 
wasserexplosionen besonders  charakteristisch  hervor. 
Sie  lassen  sich  hier  auch  zeitlieh  fpA  auseiiunderhalten, 
wenn  man  die  in  einiger  Fntfemung  vom  Spren^- 
herd  wahrnehmbaren  Wirlcungen  betrachtet  Ja,  &ie 
liesseii  sich  auch  mit  dem  Bloch  mann  sehen  Dynamo- 
meter ziemlich  genau  ihrer  Sttrke  und  Zeitfolge  nach 
messen.*) 

Was  insbesondere  die  Zeitfolge  anbetrifft,  so 
>xciss  jeder  aufmerksame  Praktiicer,  dass  hier  Er- 
scheinungen dem  Ohre  des  Wahrnehmenden  sich 
darbieten,  wie  sie  ntlil  l luiraktcristisch  von  Herrn 
Korvetten- Kapitän  Hermann  Gercite  beschrieben  wor- 
den sind*^.  Die  Doppelnatur  einer  einzigen  Explosion 
spielte,  ohiio  locht  eigentlich  von  i^i'-i  I^iclucrn  er- 
iöinnt  worden  zu  sein,  eine  licr\'orragende  Rolle  bei 
der  Untersuchung  des  etwas  mysteriösen  Unterganges 
der  ..Maine-',  welcher  den  nii>?«;prfn  An1a'i<  /um  Aus- 
bruche des  Krieges  zwisclicii  Sp<inie!i  und  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika  bot. 

Der  durch  das  plötzliche  Auftreten  einer  Gas- 
menge an  Stelle  do5  vorher  festen  Körpers  entstehende 
iiuiini  i;r(issi  Diuck  auf  die  Grenzfläche  dieses 
Körpers  pflanzt  sich  nämlich  mit  der  Geschwindigkeit 
in  der  Umgebung  fort,  wie  es  jedevibrierende  Bewegung 
tili-  ji'dc  ScliallrnipriiKliin^  liat  iha-  Ursache  in  einer 
Vlbnerenden  Lutibewegung  in  der  Umgebung  des 
Hörenden.  Und  von  allen  künstlichen  Quellen  für 
solche  Scliall wahrnchnuing  ist  fine  Fxplosion  die 
kräftigste  iiiiil  aui  die  wcucsten  Entfei  111115^4011  dringende. 

Jedenfalls  darf  aus  dieser  Ucbereinstimmung  die 
Annahme  entspringen,  dass  sich  der  Vibrationsstoss 
einer  Explosion  so  schnell,  wie  die  Schallgeschwindig- 
keit es  verlangt,  in  dci  rirtiebiiiiij  ausbreitet.  Es 
ist  also  auf  den  Vibrationsstoss  der  erste  kurze  »Choc, 
den  man,  nahe  genug  am  Explostonsherde  befindlich, 
am  ganzen  Körper  wahmimmt,  /iirücki'iifnhrm. 

Die  Gasmasse,  die  aus  dem  festen  Sprengstotf 
sich  momentan  entwickelt  hat,  kann  aber  nicht  auf 
dem  kleinen  Raum,  den  ihre  kleinsten  Teilchen  in 
festem  Aggregatzustimde  einnehmen,  zusammengepresst 
bleiben.  Sie  dehnt  sich  aus,  sehr  schnell  allerdings, 
aber  doch  nicht  zu  schnell,  als  dass  man  nicht  das 
Zeitintervall  hienrwischen  und  zwischen  dem  Vibrations- 
stoss in  der  l 'iTiLjeliiiny  (schon  mit  dem  Ohre,  quan- 
titativ genauer  mit  dem  Bloch  man  nschen  Dynamo- 
meter) bestimmen  könnte.  Diese  Gasausbreitung  ist 
es  nun,  welche  die  iinii^cbendcn  Ma«'^en  (Torpedo- 
kopfhülle,  Wasser,  Schilt^wand)  lil  wirkliclie  lkwegung 
versetzt  unti  sie  zwingt,  in  der  Richtung  vom  Ex- 
plosionsherde fort  ihren  Ort  äusserst  schnell  zu  ver- 
ändern. Dahingegen  pflanzt  sich  der  Vibrationsstoss 
innerhalb  der  umgebenden  Körper  oder  durch  die- 
stlbeii  hindurch  fort,  sie  nicht  von  ihrem  Orte  be- 
wegend, sondern  nur  in  Schwingungen  versetzend. 


•)  Marinf'Ruiulschau  18Q6  S.  214. 
**)  Marine-Rundschau  1898  S.  902. 
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imann  von  Atarlnebaumdstcr  Q.  Neudeck. 

von  S.  556.) 

Die  durch  die  nun  folgende  Expansion  auf- 
tretende Massenwirkung  einer  Explosion  erfolgt  in- 
dessen während  einer  längeren  Zeit:  sie  breitet  sich 
auch  bei  weitem  nicht  auf  so  grosse  Entfemnngen 

hin  ans.  Nur  die  n:'uliste  Umgebung  wird  \ini  ihr 
betroffen;  hier  aber  findet  sie  das  Material  schon 
durch  den  vorauseilenden  Vibrationsstoss  in  seinem 
inneren  Vcrbnnde  gelockert,  sie  kann  daher  ihre  zer- 
störende Wirkung  um  so  stärker  entiaiten. 

Indem  die  umgebenden  Massen  also  in  der  Rich- 
fiinp^  vi-im  S[ireiifiherde  fort  in  t,\t^.äcIlliche  äusserst 
schnelle  Bewegung  versetzt  werden,  kann  .sicli  auch, 
wenn  die  äusseren  Umstände  dies  brünstigen,  eine 
Art  QescbosBwirkung  henusaiellen;  es  kommt  aus 
diesem  Grunde  vor,  dass  einzelne  Sprengstücke,  ähn- 
lieh also  wie  bei  (iranaten,  viele  liuudert  Meter  weit  aus 
dem  Wasser  herausgeschleudert  werden.  Doch  ist  dies 
nur  bei  Unterwasserexplosionen  der  Fall,  die  nicht  sehr 
entfernt  von  der  Wassoroherflnchc  vor  sich  gehen.^ 

Findet  die  txplosion  in  grösserer  Wassertiefe 
Stall,  so  liegen  dieVerMKnisse  auch  unter  Wasser  so, 
wie  innerhalb  fester  Körper,  alf;o  etwa  so,  als  nb  die 
Sprengung  2.  Ii.  in  einem  Bergwerk  oder  beim  Tunnel- 
bau zur  Zertrümmerung  von  Gestein  benutzt  wird. 
r<  wird  hier  nur  die  nächste  Umgebung,  diese  aber 
yanz  gründlich,  zerstört.  Die  Sache  wird  auch  leicht 
erklärlich,  ueim  man  bedenkt,  dass  die  Oasmenge, 
welche  sich  aus  dem  festen  Sprengstoff  entwickelt  hat, 
selbst  keinen  unermesslich  grossen  Raum  einnehmen 
kann,  sondern  nur  den  einige  hundert  Male  so  grossen 
Raum.  Wie  weit,  d.  h.  auf  welche  Entfernung  hin 
sich  die  zerstörenden  Wirkungen  in  jedem  einzelnen 
Palte  bemerkh.ir  m.irhcn,  hängt  wesentlich  von  drei 
^aktore^  ab:  I.  der  iNtenge  des  verwendeten  Spreng- 
stofCcSf  2.  seiner  spezifischen  Zerstöningsfähigkeit  oder 
Brisanz,  und  endlich  3.  der  Zerstörbarkeit  oder  Wider- 
standsfähigkeit des  Objekts,  gegen  das  sich  die  Spren- 
},'uiiu'  rielilet.  Mit  der  Behandlung  dieser  I'aktoren 
kommt  man  zur  Beantwortung  der  zweiten  aufgestellten 
Frage. 

Abschnitt  II. 

Will  man  sich  ein  Urteil  über  die  Stärke  und  den 
Umfang  der  Wirkungen  einer  Unterwasserexplosion 

bilden,  so  nni^^  irati  >:eh  Kl.uheit  /n  \  et  schaffen 
suchen  über  die  numerischen  Werte  der  oben  erwähn- 
ten DruckgrSssen  und  die  Arbeitsgrössen,  die,  vorher 
latent  in;  Sprent^^tnff  enthalten,  Im  Moment  der  Ex- 
plosion eitektiv  werden. 

Da,  soweit  bekannt,  ausser  fOr  SchiessbaumwoUe 

keine  diesbezügl.  Masszahlen  vernffentlieht  sind,  so 
sind  die  Betrachtungen  an  diesen  b>piengstoff  ange- 
schlossen worden,  wobei  aber  zu  bedenken  ist,  dass 
für  andere  ähnlich  brisante  Sprengstoffe,  «eiche  noch 
in  Frage  kommen  k(')nnen,  wie  z.  M.  Pikrinsäure  oder 
namentlich  Trinitrotoluol,  die  numerischen  Beträge  ihrer 
Grössen  Ordnung  nach  ungefähr  dieselben  sind  und 
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auch  in  ihrer  wirMIchen  Orösw  nicht  so  sehr  difFe- 
ritren,  dass  iwut  die  Abwddittiigen  erhebliche  nennen 

könnte. 

Der  einfacheren  Rechnungwiegen  wird  der  Spreng- 
stoff in  Ku^'clform  ans^cordnet  gedacht  und  ange- 
iioniüUTi,  da.s,s  dicsL-  Sprciigstulfkuj^i-i  lu'mi  lieginnt* 
vier  F\|M(isiün  gerade  die  äussere  Schiffshaut  berührt. 
Die  Abbildung  3  stellt  einen  zentralen  Querschnitt 


Abb,  3.  Anordnung  der  Spnnginaaen  in  Kiigelfonn. 

durch  solche  Kugeln,  als  Sprengstoff  die  Schtessbaum- 

wolle  angenommen,  dar  und  j^fht  oiiu'ii  l'Lhorbürk 
über  die  räumlichen  Verhättnt^be.  lict vorgehoben 
soll  hierbei  werden,  dass  in  der  Praxis  sowohl  für 
Minen  als  auch  erst  recht  für  Torpedokopfladungcn, 
die  wegen  der  leichteren  Möglichkeit  des  Heran- 
komtnens  ans  Ziel  eine  zugespitzte  Form  besitzen 
müssen,  die  Verhältnisse  hinsichtlich  der  Zerstörung 
der  Schiffehaut  nur  ungünstiger  liegen  als  bei  der 
theoretisch  hier  angenommenen  Kogelform. 


Tabelle  A. 


1  l^umerfullung  dieser 

Masse 

*  Railiiis 

Oberfläche 

Masse 

der 
Sclues*- 
büurn- 
volle 

cintr  vdii  c 

iescr  Masse 

im  festen 

im 

im  festen  Zustande  ein- 
genamnienen  Kngel 

i  Zustande 
vor  der 
F.xplosion 

fiiniiigcii 
Zustande 
nach  der 
Explosion 

rni 

gern 

Liter 

I 

6 

r  o.*» 

565 

10 

13 

Sil 

1  0 

5<t50 

50 

22 

1  I8<) 

45 

28  250 

100 

28 

2  48r' 

90 

56  500 

200 

3^ 

i  500 

180 

113000 

300 

40 

4  290 

270 

lf)9  50O 

5(K) 

48 

5  5öü 

450 

282  500 

1  UMI 

W 

1 1  ^(K) 

fXX) 

565  000 

lOOOÜ 

128 

53  100 

9000 

5  050000 

Die  Tabelle  A  enthält  Massangaben  über  die 
Dimensionen  einer  kugelförmig  angeordneten  Masse 
von  Schii-ssbatim«  nlle.  Fiii  automobile  Torpedos 
durlten  jetzt  wohl  Ladungen,  deren  Sprengstoffmassen 
zwischen  100  und  200  kg  liegen,  angemessen  er- 


scheinen; aller  auch  f&r  fixe  Torpedos  dfirfte,  von 

seltenen  Fällen  abgeseher,  eine  SprciißsloffmassL-  von 
mehr  als  1000  kc:  oder  eine  lonnc  (bekannt  für  bis 
ebi-a  600  kg)  kaum  zur  Verwendung  gebracht  worden 
sein.  Eine  solchr  ein/olne  .Mine  würde  schon  etwa 
4000  M.  kosten,  während  die  Kosten  tüi  einen  Tor- 
pedo mit  etwa  100  kg  Sprengladung,  der  selbst  be- 
w^ich  ist.  annähernd  10  000  M.  betragen. 

Tabelle  B. 

DrudqjrSsfien,  angegeben  in  Kilognmmgewicht  pro  Quadrat- 

Zentimeter. 


Massedes 
Spreng- 
stoffs m 

__kg 

0  ein 

DruckgrüSx- 
25  cm  50  cm 

i)  im  Abstände  von 
75  cm  llOOcm  125  cm  150  cm 

1 

8900 

333 

102 

49^ 

29 

19  " 

13 

10 

8900 

827 

379 

194 

118 

79 

57 

50 

8900 

1920 

830 

456 

289 

19Q 

145 

100 

8900 

2480 

1147 

658 

426 

291 

220 

200 

8900 

3030 

1510 

902 

596 

338 

253 

300 

8900 

3370 

1760 

1070 

726 

524 

394 

500  1 

8QO0 

3950 

2130 

1350 

935 

648 

521 

1000  f 

8000 

4400 

2650 

1760 

1250 

936 

726 

10000 

8900 

6220 

4600 

3540 

2800 

2280 

1890 

In  der  Tabelle  ß  sind  die  Druckgrössen  dar- 
gestellt, welche  bei  der  Explosion  einer  Masse  von 

1  10  000  k}^  ScliiessbnuiiiwiiUe,  in  K'ugellonn  ange- 
ordnet, auftreten,  längs  einer  durch  das  Sprengzentrum 
gehenden  Geraden  (Exptosionsstrahl)  in  0-150  cm 
Afistand  von  der  Oberfl.iche  des  Sprengstoffs  ge- 
rechnet, bezogen  auf  eine  rechtwinklig  entgegen- 
stehende Fläche  von  l  qcm. 

Ts  ist  dabei  das  in  der  Technik  zumeist  noch 
I  gvlirauchliche    konventionelle   Masssystem  zugrunde 
gelegt;  die  Formeln  zur  Berechnung  der  Tabelle 
lauten  dafür*): 
320000 

pas  ^  (Kilogrammgevichte  pro  QudraA- 

zentimeter)  oder 
8900  r,9 

P  = 

Hierin  bedeuten: 
p  =  Druckgrössen,  bezogen  auf  eine  senkrecht  ent- 
gegenstehende Fläche  von  I  qcm; 
'  ni  —  Massen  der  verwendeten  Schiessbaumwolle; 
t ,  =  Radien  der  von  der  verwendeten  Masse  erfüllten 
Kugel; 

r  =  Abstände  vom  Sprengzentruni. 

Der  für  die  einzelnen  Kolonnen  in  der  Tabelle  B  in 

Frai;e  kommende  Abstand  einer  beliebigen  Stelle  VOn 
der  Oberfläche  des  Sprengkörpers: 
P  =  r— r,. 

r^ie  Tabelle  C  enthält,  in  ähnlicher  Weise  zu- 
sammengestellt, die  Arbcitsgrössen,  welche  bei  der 
I  Explosion  einer  Masse  von  1—10  000  1^  Schiess- 

baumwolie,  in  Kugelform  angeordnet,  in  der  Ent- 
fernung von  0—150  cm  Abstand,  von  der  Ober- 
fläche des  Sprengkörpers  radial   nach  aussen  hin 

'  weitergehend   cfcrcchnet.   znr  \'rrriclitt;n!?  von  Sto^^. 
I  arbeit  gegen  eine  senkrecht  entgegenstehende  Flache 
von  1  qcm  höchstens  auftreten  k^lmnen. 

I        *)  Marlne4biiidsdiau  1896  S.  199. 
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Tabelle  C 

ArbeitsKrös^,  angegeben  in  Meleridlagninm  g^en  1  qcm 

Massed« 
I  Spreng- 


Ocm 

2Scm 

30  cm 

75  cm 

100  cm 

l25cm|lS0cm 

,J' 

393 

15 

4,5 

2,2 

1,25 

0,8 

0,6 

836 

98 

35 

18 

11 

7,4 

5,3 

1460 

320 

136 

75 

48 

33 

24 

100 

1801 

527 

232 

133 

85 

60 

45 

200 

2310 

785 

392 

234 

155 

110 

83 

300 

2650 

1000 

524 

320 

216 

156 

117 

500 

3070 

1360 

736 

467 

323 

236 

180 

1000 

3930 

1960 

1170 

773 

552 

413 

321 

10000 

8650 

6030 

4462 

3430 

2720 

2210 

1829 

Die  Form«!  zur  Berechnung  der  Tabelle  lautet*) 
fflr  das  konventionelle  MasBsystnn: 


14  130  m 


(Kilogiarenigevicht). 


Hierin  bedeuten: 

L  ^  Aihritsi|iu^>cii,  Mflclie  zur  Stossarbcit  ■^(.•i!,cn 
eine  senkictlii  cntgcjiciihichLnde  Fläche  voti  1  qcm 
Durchmesser  an  der betr.Stellehöchstensdlsponibel sind; 

in  =s  Massen  der  ver«  endeten  SchiessbaumvoUe; 

r=Ab8ttnde  vom  Spn  agzentrum. 

Es  ist  sonacli  der  für  die  Worte  der  Tabelle  C 
in  Frage  kommende  Abstand  einer  beliebigen  Stelle 
von  der  OberflSche  des  Sprengkörpere: 
'?  ~    -  r,, 

wenn  r,  die  Grosse  des  Radiums  der  von  der  Spreng- 
Stoffmasse  m  ausgefüllten  Kugel  ist. 

Die  bi-iduii  Tabellen  B  tind  C  lassen  in  leichter 
übersichlliclicr  Weise  als  allein  die  hornicln  mit 
einem  Blick  die  Oesetzmlsslgkeit  des  Abnehmens  der 
Explosionswirkung  mit  zunehmender  Entfernung  vom 
Jy)rengzentrnin  oder  der  Sprengkörperoberfftche  er- 
kennen. 

Die  Tabellen  sollen  dem  Auge  des  Beschauen» 
auch  ein  Bild  geben,  in  welchem  viel  geringeren 

Masse  mit  Vcrmehnmg  der  Sprengstnffinasse  in  ver- 
bchiedcneii  Entfernungen  bis  zu  150  cm  die  Spreng- 
wirkung nur  wächst. 

Was  zunächst  die  Druckgr*ts<;en  nnfutiifft.  s<j  ist 
tiei  direkter  Berührung  (also  für  mieii  l'uakl  an  der 
Sprcngstoffobeifläche)  es  ganz  gleichgültig,  wie  gross 
die  verwendete  Sprengstoffmasse  ist,  in  150  cm  Ab- 
stand vom  Sprengstoff  erhöht  sich  die  Druckwirkung 
bei  Verzehnfach ung  der  Masse  von  1  kg  auf  10  kg 
im  Verhältnis  von  1  : bei  Verzehnfachung  der 
Masse  z.  B.  von  1000  kg  auf  10  000  kg  nur  noch 
im  Verhältnis  von  I  :  2,5. 

Hinsichtlich  der  Arbcitsgrobscn  tritt  allerdings 
auch  für  Punkte  der  Sprengstoffoberfläche  schon  eine 
Vermehrung  der  MassenwirkunL,'  nif,  wnnn  die  Spreng- 
stoffladung grösser  genommen  «ird,  aber  sie  wächst 
i'iM  bei  einer  Verzehnfachung  der  Ladungsgrösse 
ikia  nur  im  Verhältnis  von  1:2,15,  im  Abslande 
von  150  cm  bet  sehr  geringen  Ladungen  im  Verhältnis 
1:8,  bei  sehr  i;tii--^L-ii  LaJiiiu;'--n  im  \'i  t Itältni-.  1:6. 

Viel  wichtiger  für  unsere  Erörterungen  ist  aber 
anstatt  der  Betrachtung  der  Zahlenwerle  der  Tabelle 

•)  Marine-Rundscliau  IßVä  S.  219. 


in  vertikaler  Ordnung  deren  Betrachtung  in  horizon- 
taler Anordnuiii^. 

Hier  treten  die  enormen  Verminderungen  der 
Sprengwirkung  mit  zunehmender  Entfernung  vom 

Sprencfkörpcr,  und  zwar  für  alle  SprenLC-^toffniengen 
in  autieiifälliLit  i  '^'eise  zutage,  in  einer  W  eise,  die  viel- 
leicht denjenij^en,  der  sich  weniger  eingehend  mit  der 
Pyrodynamik  be^eluiftigt  hat,  geradezu  frappieren  kinn. 

Betrachtet  mau  t>cispielsweise  eine  Sprengladung 
von  100  kg,  eine  für  Torpedokopfladungen  durchaus 
etwa  angemessene  und  gebräuchliche  Menge,  so  er- 
kennt man,  dass  bei  dem  verhaHnismSssig  geringen 
AtJsLnide  \on  150  cm  (von  dei  Sprengkörperober- 
flichc  ab  gerechnet)  die  Wirkung  des  Vibrationsstosses, 
ebenso  wie  die  Wirkung  der  ßewegungseneigie,  die 
zerstörend  wirken  kann,  nnr  noch  den  vierzigsten 
Teil  von  dem  Betrage  ausniaclit,  den  sie  für  Punkte 
an  der  Oberfläche  des  Sprengstoffes,  also  in  Berfih- 
rung  mit  demselben,  besessen  hatten  würde. 

l'iid  diese  Einsieht  stellt  tuende  die  allerwich- 
tigste  Grundlage  dar  für  die  Direktiven,  die  der 
Sprengtechniker  dem  Schiffskonstrukteur  für  die 
zwedcmüssige  Ausbildung  eines  ünterwasserschutzes 
der  Kiieii^sehiffe  geben  kann. 

Denn  hierauf  basiert  die  Idee,  nicht  die  Aussen- 
haut  eines  Schiffes  als  Panzer  auszubilden,  sondern 
eine  in  bestimmter  Entfernung  von  der  .\t)ssenliaut 
zu  dieser  äquidistant  verlaufende  Innentlätlie. 

Im  Abstände  vdh  150  cm  kann  nach  den  Rech- 
nungen in  den  Tabellen,  z.  B.  gegen  eine  Torpedo- 
ladimg von  1 00  kg  angenommen,  eine  dünne  Panzerung 
denselben  Schutz  gewflhren  wie  eine  vierztgmal  so 
starke  Aussenhaut! 

Die  weiterhin  im  Abschnitte  III  gegebenen  Erliutfr- 
rungeii  la^^en  (aii^  sprengtechnischen  Rücksichten) 
einen  Absland  der  Paiuerliaut  von  der  Aussenhaut  in 
der  Entfernung  von  150  cm  genügend  erschdnen. 

Alt';  f  iründen  der  Brarheitnni::  und  der  leichteren 
Begeh tjarkeit  der  anzuwendenden  Zellen  ist  der  At>- 
stand  um  eine  Kleinigkeit  grösser,  nämlich  zu  160  cm, 
entsprechend  zweier  Bodenhöhen  von  je  80  cm,  an- 
geordnet worden. 

Es  ist  nämlich,  damit  zwischen  Aussenhaut  und 

l'an/ethaut  mehr  wasserdichte  Zellen  entstehen,  und 
daiiiil  das  Arbeitsvermögen  der  F.xplosion,  ehe  es  an 
der  Panzerhaut  zerstftrcnd  \xirkin  kann,  schon  mehr 
verbraucht  werde,  eine  weitere  Maut,  etwa  in  gleichem 
Abstände  von  Panzer-  und  Schiffshaut,  eingeschaltet 
und  so  der  I'.odeii  als  „Tripelboden-  ausgebildet. 
Zwischen  diesen  Zellen  sind  die  Verbände,  um  dem 
ttei  der  Explosion  znnSchst  entstehenden  Stesse  zu 
begegnen  tmd  eine  diickte  Weiterleitung  in  das 
Innere,  besonders  auf  die  innerste  Haut  zu  verhindern, 
gegenseitig  verschiesseod  einzubauen.  Die  innerste 
Haut  ist  im  folfrenden  imtcr  III  darge!e:;tcn  l'mjekte 
entsprcclicnd  der  als  z\x  eite  Erscheinung  auftretenden 
Eitpansionswirkung  so  verstärkt,  dass  sie  gleichsam 
einen  Untenx'asserpnn^erschntz  bildet. 

Dadurch  wird  Miwotd  der  Stoss  der  als  Geschosse 
«  irkenden  losgerissenen  Bauteile  der  .Aussenhaut  und 
der  Quer-  und  Lingss|?anten  in  seiner  Wirkung  auf- 
gehoben, als  auch  der  Expansion  selbst  genügend 
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Wldcntand  fcleisH  so  dass  kdn  EindTficken  und 

Zerreissen  dieser  innersten,  p^e^cn  Wasseremblüche 
Schutz  {gebenden  Haut  blaUliiidcii  kann. 

Das  entstehende  Zellensysteni  kann  überdies 
zweckmässig  teilweise  mit  Flüssigkeiten  oder  lose 
verstauten  festen  Körpern,  z.  B.  Kohlen,' Korkstücken 
oik-r  ckTLjl.,  angefüllt  werden.  Dadurch  wird  eine 
nicht  unerhebliche  Pufferwiiicung  hervoi;gebracht, 
wiche  namentlich  auch  zum  Verbraudie  der  bei  der 
Fxplosioii  lebendig  werdefiden  Arbeit,  ehe  solche 
gegen  die  Innenpanzerung  wirksam  werden  kann, 
weseotllch  mit  beitragt 


I       Bei  der  Aufstellung  der  Tabelle  C  i«t  flbrigens 

auf  solche  Odt'ijenhfiten  zu  vorzeitigem  Verhr.iuche 
aus  der  Explosioa  resultiereiiUcn  Arbeitskrait  keine 
Rücksicht  genommen.  Deshalb  stellen  die  Zahlen  in 
der  Tabelle  die  an  den  fraglichen  Abständen  höchstens 
möglichen  Werte  dar.  Tatsächlich  sind  die 
Werte  stets  kleiner,  als  es  die  Tabelle  angibt.  Um 
wieviel  »ie  kleiner  sind,  richtet  sich  ei>en  danach, 
wieviel  Gele)!:enhelt  zu  nnschldlichen  Zerstörnngen 
und  dadiiicli  bedingtem  Pner-^ieverbmuch  SChon  VOr 
der  Panzerhaut  geboten  wird. 

^lutt  folgt.) 


Stapellauf. 


(Scblttss  V 

2.  »Benyuard "-Stapellauf. 

(Vergl.  Tafel  2.) 

Es  waren  21  Ablaufbahnen  mit  einer  Neigung 
von  0,125  pro  I  m  und  in  Abst&ndcn  von  3,66  m 
von  Mitte  zu  Mitle  vorhanden. 

Die  Schlitten  bestanden  aus  200  -  300  mm 
yeilovi'  pine-Balken  in  5  niuppcn,  viie  auf  Tafel  2 
dargestellt  ist,  jede  Gruppe  wiederum  aus  3  Reihen 
anstatt  4  bei  der  »Galveston*. 

Die  iiiiuiste  Reihe  der  Schlitten  hatle  selir 
wenig  Gewicht  zu  tragen.  Sie  war  hauptsächlich  zum 
Schutz  des  SdiiftskArpeis  befan  Ablauf  angd>ncht. 
Die  Schlitten  reichten  im  allgandncn  Ober  je  zwei 
Ablaufbahnen. 

Verbindun^sstOcke,  ebenso  wie  bei  «Galve- 

ston",  direkt  auf  die  Scfilitten  .L;elcü1.  Da  bei  den 
inneren  Sehlitteiireihcn  zu  wenig  I-'latz  war,  so  waren 
diese  durch  in<^enagelte  Hölzer  mit  den  anderen 
Schlitten  verbiirnleii.  Die  Kbitriinfr  üher  den 
Schlitten  NPar  in  der  in  dci  Abbildung  angegebenen 
Weise  aufgebaut.  Als  Kielschlitten  wurden  die 
bei  der  ■Oalveston«  benutzten  wieder  verwendet, 
und  auf  jeder  Ablaufbahn  einer  angebracht.  Die 
grossen  und  kleinen  Keile,  die  bei  Jer  .iGiIve 
ston"  benutzt  waren,  wurden  auch  hier  wieder  zur 
Anwendung  gebracht  und,  wie  die  Abbildung  zeigt, 
verteilt. 

Die  Keile  wurden  schon  8  Tage  vor  dem  Stapel- 
lauf ziemlich  fest  ai^ebieben.   Dadurch  wurde  am 

Stapellauftage  Arbeit  erspart,  aber  bei  einigen  Schütten 
war  die  Schmiere  herausgequetscht.  Die  t-oigc  davon 
war,  dass  'das  Schiff  noch  17  .Minuten  nach  dem 
[durchhauen  der  Trossen  der  Haltevorrichtungen 
hängen  blieb.  Nachdem  es  sich  aber  in  Bewegung 
gesetzt  hatte,  hei  es  ohne  weiteren  Aufenthalt  ab. 

Die  Anordnunj,'  der  1  lal t evei  rri  ch  ttingen  war 
bei  »Bcnyuard-  genau  wie  bei  der  «Ualveston". 

Der  Ablauf  vollzog  sich  folgendermassen: 

1.  Die  Ti  r)s>in  der  Haltevonrichtungen  wurden 
so  steif  wie  möglich  gesetzt 

2.  Die  Keile  wurden  fesigetrieben. 

3.  Die  Kimmstape!  «  urden  cnlfcmt 

4.  Die  Kielstapel  wurden  entfernt. 

5.  Die  HaHdroasen  wurden  duichgehauen. 

ML 


on  S.  Söl.) 

Ablaufdaten  der  Schiffe   (jalveston«  und 

»Benyuard  . 

«Oalveston»  ..Benyuard" 
Ablaufbahnen   .   .   .  400  X400  mm  400  x400  mm 

yellow  phie       ydlo«  pHie 

Schütten   200X300  mm  200  x300  mm 

yellow  pine        yellow  piiie 
Neigung  der  Bahnen  .  0,125  mprom  0,1 'i^i  ni  prom 
Anzahl  d.  Ablauf  bahnen         23  21 
Anzahl  der  Haltevor- 

n'ditinin^en     ...  6  0 

Tragende  Mäche    qm  45,Q()  42,14 

Abiaufgewicht  .    .   t      1615,44  1168,40 
Druek  pro  qni  .    .    t         35,15  27,73 
Tiefgang  nach  d.  Abiauf 
vi>rn    .    .    .    .  m  2.27  1,37 

•hinten  ,   .   .   .  »  3,33  1,85 

Mittel  .    .    .   .  „  2fi0  1,61 

Geschätzte  Krängung 

beim  Ablauf .  Grad         30  10 
Länge  des  Schiffes  m         89,—  79,25 
Ba-ite  des  Schiffes   m  13,55  14,18 

Stapellauf  des  Kreuzers  ..Chattanooga« 
von  .Mason  S.  Chace. 
Bei  diesem  Slapellauf  kam  e>  darauf  an,  das 
Schiff  zum  Stillstand  zu  bringer,  nachdem  es  einen 
Weg  von  höchstens  86  in  nn  Wassel  /ii rückgelegt 
hatte.  Der  Staten  Island  Sund,  an  (km  die  Werft 
liegt,  ist  an  dieser  Stelle  nur  175  m  breit  Der 
Stapellauf  nuiss  bei  Hochwasser  stattfinden,  um  ge- 
nügend Wassertiefe  zu  haben.  Der  Stromwechsel  der 
Tide  tritt  aber  erst  nach  Hochwasser  ein,  nachdem 
das  XX'asser  etwa  60  cm  i^'efalti  n  i<t.  Zum  Abstoppen 
des  Schiffes  kamen  zwei  \'orrichtinii,'en  /in  /Anwendung: 
nämlich  ein  hinter  dem  Ruder  betrsti^ter  Querschild 
und  zwei  f*.iar  durch  eine  Anziihl  Taustroppen  mit- 
einander verbundene  Ketten,  von  denen  die  eint  an 
Ijind,  die  andere  am  Schiff  befestigt  war.  Dadurch, 
dass  die  Taustroppen  nacheinander  zum  Brechen  ge- 
bracht wurden,  wund«  dne  grosse  Bremswirkung  er- 
zielt Diese  Methode  ist  in  f-'rankrcich  sehr  «Hbraiu  hhch. 

Die  »Chattanooga**  ist  ein  mit  Holzhaut  ver- 
sehener geschOtzter  Kreuzer  von  3250  t 

Länge  in  der  W.-L  8Q,00  m 

Breite  13.41  • 

Seitenhöhe  9,40  » 
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Ablauf-Gewicht,  Schiffskörper    .  .  1427  t 

•         »       Maschinenaniayc  .  38  » 

«         •      Verschiedenes  .  .  24  • 

a         B      Schlitten  .    .    .  57  ■, 

Ziisaiiiiiicii     1  t4()  t 

Schlittendruck  1().4  t/qm 

Fall  der  Helling  !  *>  inni  pro  ni 

Der  reilif^stellunjisfjmd  tx-ini  Ablaut  war  eUa 
68  Prozent. 

Die  Konstruktion  der  Helling,  der  Ablaufbahn 
und  des  Schlittens  Ist  aus  der  Abbildunfi,  und  die 
Abmessungen  der  einzelnen  Teile  sind  aus  Jlt  Tafel 
der  Stapcllaufangaben"  zu  ersehen  (siehe  Tafel  3). 
Es  waren  je  175  Elchenholz-Keile  auf  jeder  Schiffs- 
seite vorhandrn,  1,1  in  Inne,  100  mm  im  Quadrat 
mit  einer  Verjün^un^  von  80  mm  auf  I  ni.  Zwei 
Eichenholz-Haltebalken  von  580X100  mm  varen  vor- 
l'.iikK'n  und  mit  je  15  Stück  1"  Rol/ni  an  drn  Ab- 
laulhahiien  bcfeslijjt.  Um  den  Sla|H'llaiil  rm/iiliilen, 
waren  zwei  hydraulische  I^a'ssen  und  zwei  st.irke, 
^gen  Knag^n  des  Schlittens  drückende  Keile  vor- 
handen. 

Die  Schmierung;  der  Ablaufbahnen  und  der 
Schlitten  wurde  in  folgender  Weise  ausgeführt;  Die 
Abiaufbahnen  erhielten  3  Tage  vor  dem  Stapeltauf 

zunächst  einen  Anstrich  mit  einer  heissen  Mischung 
von  1  Teil  Sjxckul  auf  J  Teile  Talg,  dann  4  An- 
striche mit  einer  heissen  Mischung  \im  1  Teil  Speckol 
auf  2  Teile  lalg  und  zum  Schluss  einen  Anstrich 
mit  reinem  Speckol.  Die  Schlitten  erhielten  einen 
Spccköl-Anstrich,  bevor  sie  an  Ort  und  Stelle  ge- 
bracht wurden.  Kurz  vor  dem  Slapellauf  wurde 
heisses  Oef  zwischen  Schlitten  und  Bahnen  gespritzt. 

Im  ganzen  wurden  3  Barrels  Talg  und  Barrels 
Gel  verbraucht. 

Die  AUauf-Geschwindigkeit  wurde  mit  Hilfe 
fester  Visiere  gemessen,  an  denen  die  Zeit  des  Vor- 
beigleitens von  14  am  Schiff  in  6,1  ni  t-.ntfernung 
angebrachten  Marken  fi>slgeslellt  wurde.  Mit  Hilfe 
der  Kurve  der  durchlaufenen  Kntfemungen  wurden 
die  Kurven  der  Geschwindigkeit,  Beschleunigung  und 
des  Reibutigskoeffizienten  entwickelt. 

Der  am  Hintersteven  angebrachte  Querschild  war 
2,44  m  breit  3,66  m  hoch  und  hatte  eine  fHiche 
von  8,63  qm.  Fr  var  <o  ani^cbracht,  dass  seine 
Untericantc  zum  Eintauchen  kam,  nachdem  das  Schiff 
einen  Weg  von  etwa  17  m  zurOckgelegt  hatte.  Seine 
unteren  Fcken  viarcn  sthräg  «eggeschnitten,  so  dass 
seine  Wirkung  sich  allmählich  steigern  niusste.  Fr 
war  so  bdestigt,  dass  er  nach  dem  Stapellauf  ohne 
Hilfe  von  Tauchern  abgenommen  werden  konnte. 
Die  Ortissc  des  Schildis  war  so  berechnet,  dass  durch 
seine  Wirkung  ilii'  Ablaufgeschwindigkeit  auf  etwa 
3  m/sek.  vermindert  sein  sollte,  wenn  der  Vorsteven 
1,5  m  Ober  Unterkante  Helgen  hinaus  war.  Tatsäch- 
lich betrug  die  Gesdiwindigkeit  in  diesem  Augenblick 
3,55  ni/sek. 

Die  Anzahl  und  Stärke  der  Taustroppen,  durch 
deren  Brechen  die  lebendige  Kraft  des  ablaufenden 
Schiffes  innerhalb  der  Sit  m  bis  /um  amleren  l'fer 
des  Sundes  verbraucht  werden  sollte,  w  iinli-  bcrt  clinet 
unter  der  Annahme  der  obigen  üescbwindigkeit  von 


3  m/sek.  Die  Wirkung  des  Schildes  wurde  hiertwi 
vernachlässigt  oder  als  Sicherheitsfaktor  angenommen. 

Die  zu  vernichtende  lebendige  tOaft  eigab 
sich  zu: 

1727 1  •  3,05*  •  ~-  =  818  mt. 
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Abb.^2.   Dchnungskurve  der  Manilatmssc  von  178  nun 
Umfang. 

A^it  Hilfe  von  Zerreissversuchen  mit  Manilatrossen 
«urden  die  in  Abb.  1  u.  2  dargestellten  Ktirven  er- 
mittelt   Auf  der  Abs/issenachsc  ist 

I"  =  2000  IbsZug, 
auf  der  Ordinatenachsc 

!"      0,25"  =  0,020S'  f)ehnuug  lur  1'  Linge. 
Also  stellt  ein  Quadratzoll  der  Fläche  unterhalb 
der  Kurve  eine  Arbeit  von  2000  •  0,0208  =  41,6 
Fusspfund  B  5,75  mkg  dar. 


Abb.  r3.   Befestigung  der  Taustopper  an  den  Kellen. 

Fbenso  wurden  vciNchiedene  Ai1on  \<in  Knoten 
auf  ihre  Zerreissfestigkeit  untersuelit.    (.Xbii.  3.) 

So  katn  man  zu  dem  Frgl■bnl^,  dass  zur  Ver- 
nichtung der  oben  ermittelten  lebendigen  Kraft  des 
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JCreuier ^  CA  4» l/ö/n  ae^ea. 
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ablaufenden  Schiffes  610  in  Manilatrosse  von  178  mm 

L'nifnn<^  i;enüi;ori  v.ürik-n. 

wurden  also  iOü  Slroppen  von  6,1  m  Länge, 
50  auf  jeder  Seite  des  Schiffes,  in  der  aus  den  Ab- 
bildungen ersichtlichen  nn'^n>hrncht,  so  dass  $ie 
nacheinander  zum  Brtchci)  kuiumcn  mussten. 

Beim  Stapellauf  kam  das  Schiff  zum  Stillstand, 
nachdem  im  ganzen  53  Stroppen  (29  auf  SL  B.,  24 
auf  B.  B.)  gebrochen  waren.  Die  durchlaufene  Strecke 
betrug  nur  44,5  m  wählend  des  Brechens  der  Stroppen 
(&  Abb.  4  u.  5). 

Die  Vervendun;:  eines  Querachildes  am  Hinter- 
sttAon  ?inn  Abstoppen  hnt  ^^ch  bei  diesem  Stapellauf 
iti  ausgezeichneter  Weise  bewährt. 

Tabelle  der  Ablaufdaten. 

Tag  des  Ablaufs  7.  März  1003 

Lufttemperatur  4~  ^«^^^  ^ 

Unge  in  der  C  W.  L  .   .  .   .  89,0  m 

ürösste  Breite  ♦   .    .    .   .   .    .  13,41  • 

Seitenhöhe    ........    9,40  » 

QesamttSnge  der  Ablaufbahnen    .  90,37  » 
Ihv'Hv  lUt  Ahlaiiflxihnen     .    .    .  0,71 

Lange  der  Schlitten  6d,5S  » 

Breite    >        »   0,68  • 

Fläche    .   94  qm 

Neigung  de-r  Kielstapel  pro  m     .    0,0 1^  m 
Längsneigung  der  Abbtufbahnen 

pro  ni  0»019  . 

Querneigung    der  Ablaufbahnen 

pro  ni   0,006  » 

Wa$sertiefe  am  £nde  der  Bahnen    7,62  » 
Vorderer  Tiefgang  nach  dem  Ab- 
lauf mit  Schlitten  2,16  • 

Hinterer  Tiefgang  nach  dem  Ab- 
lauf mit  Schiilten  3>20  » 

Vorderer  Tiefgang  nach  Entfernung 
d.  Schlittens,  jetloch  ohne  Aende- 
rung  der  Gewichte  an  Bord        2,18  » 
Hinterer  Tiefgang  nach  Entfernung 
d.  Schlittens,  j«]och  ohne  Aende- 
niriL;  ^ler  Giw  iclitc  an  Bord     .  3,28 
Entsprechendes  Deplacement    .   .    1490  t 
Entfern  ungd.System-Schwerpunkles 

hinter  Mitte  Schiff  (Spt.  49)  .  0,V)  m 
Oui'Mni'tci/i  iitrum  über  Basis  .  .  7,11  „ 
Systtiii^chwerpunkt  über  Basis     .   4,77  > 

Metazentriäche  Höhe  2,34  » 

Entfernung  der  Hacke  des  Hinter- 
stevens vom  F.ndc  der  Bahnen  10,00  » 
Höhe  der  Hacke  über  Wasser     .   0,305  * 
Höhe  der  Unterkanfe  des  Quer- 

schildcs  über  W.Kser  ....    1,07  « 
Bis  zum  Beginn  des  Eintauchens 
des  Querschildes  zurüdcgelegter 

Weg  17.07  - 

Zeit  vom  Beginn  des  Ablaufes  bis 
zum  Beginn  des  Eintauchens  des 

Querschildes  8,25  sek. 

Oesrhwindigkeit  beim  Beginn  des 

Eintauchens  des  Quei>childes  .    3,2  m/sek. 
Maximal-Qcschwindigkeit    .   .    .   0,858  « 
•  *  ...  13,32  km/Stunde 
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Abbild,  ä.  Stapellauf-Diaifrarom  duHanooggi. 


Bis  zur  hrreichiinj;  dcrMaximal-üe- 

«chvfindiKkeit  diinhlatifener  Weg  64,0  m 

Zeil  vüiii  ik'^iiui  Ablaufs  bis 
zum   Hrreichen   der  Maximal- 

Oesch\vini!ii;kcit  17,5  Sek. 

Geschwindigkeit  im  Augenblick  des 
ganzlichen  Untertaudiens  des 
Qiicrschildes  0,1  m/sek. 

TjöX.  vom  Beginn  des  Ablaufs  bis 
zum  Augenblick  des  Unter- 
tauchens des  Qucrsehildes    .    .  19,5  Sek. 

Gcst  hwindii^'kcit  in  dem  Augenblick, 
wü  der  Mcvcn  1,5  in  über  das 
linierende  des  Heigens  hinaus 


»ar  und  der  erste  Taustropp  in 

Wirkung  trat,  annähernd .   .   .  4,15  m/sek. 

Zurückgelegter  Weg  biszum  Brechen 

de>  crsft  n  T;ui>lrnpps,  annähernd  10)  ni 

Zeit  bis  zu  diesem  Augenblick  <•  24  Sek. 

wahrend  des  Brecheitt  von  53  Tau- 
shoppen zurückgelegler  Weg 
53 

=  y  1,7  =  annähernd  .  .  .  44,4  tn 

Bis  7iini  Stillstand  zuiückgd^ter 

Weg,  annähernd  145  m 

Anfangs-Reibungskoeffizient  .  .  . 
Mittlerer    Reibunu>kivffi/iL-nt  bis 

zum    Eintauchen    des  Quer- 

sdiildes  ins  Wasser  .... 


0,016 


0,020 


Selbstschi  uss  v  entUe. 


Von  a  Pöthe. 


In  neuerer  Zeit  verden  an  die  DampFkessd- 

anlagcn  durch  Anwendung:;  li  icligespannten  und 
überhitzten  Dampfes  die  grossten  Anforderungen 
gestellt  Wenn  nun  auch  die  Rohrleitungsiech  nik 
heute  auf  einer  hohen  Stufe  der  Vollendung  steht, 
so  schliesst  doch  die  bestausgeführte  Anlage 
und  die  sorgfältigste  l'ebervachung  Rohrbrüche 
oder  dergleichen  Unfälle  nicht  aus,  weil  stets  Fälle 
eintreten  können,  in  welchen  eine  Beanspruchung 
einzelner  Teile  der  Rohrleitung"  in  nicht  vorherzu- 


sehender Weise  erfolgt  (vergl.  die  RohrbrOdie  auf 

„l'roil.ino"  und  -•Neckar"). 

Die  üefahr,  welche  durch  einen  Rohr-  oder 
Kesselbruch  entsteht,  liegt  nicht  nur  in  der  unmittel- 
baren Wirkung  «Jer  Fxplosion,  ^nndern  auch  darin, 
dass  aus  der  Bniclislellc  Üaiiipi  oder  Wasser  mit 
der  grössten  Geschwindigkeit  ausströmt  und 
die  in  dem  Räume  lx>findlicheii  Personen  schwer  ver- 
letzt oder  durch  t:rstickcn  tütet,  ohne  dass  es  mög- 
lidi  wire,  sich  den  Absperrventilen  zu  nlhem. 
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E$  ist  datier  natürlich,  dass  man  allj^einL-in  hc- 

iiuilu  ist,  Mittel  und  Wege  zu  schaffen,  vEX-klu 
eignet  sind,  diese  Ungiüdtsfäile  entweder  ein/u- 
sdtrinlcen  oder  zu  verliflten.  Ein  derartiges  Mittel 
ist  in  der  Anwendung  von  Solh^t^ithluss-  oder 
Rohrbruchventilen  gegeben,  Uie  den  /.weck  haben, 
den  weiteren  Ausfluss  eines  eingeschlossenen  gas- 
förmigen oder  tropfbar  Hü^sii^en  Kür|>crs  dann  zu 
hemmen,  wenn  die  Geschwindigkeit  desselben  be- 
Stinunte;  ihm  zugedachte  Grenzen  überschreitet,  wie 
es  namentlich  bei  Rohrbrüdien  voricommL  In  einem 
solchen  Falle  soll  irgend  ein  mehr  oder  weniger  voll- 
kommener Verschluss  selbsttätig  eintreten. 

Viele  Rohr-  und  Kesselbrüche  würden  weniger 
verheerend  gewirkt  liaben,  venn  die  davon  beboffenen 
Kessel  resp.  Leitungen  brauchbare  Selbstschluss- 
ventiie  besessen  hätten.  Es  sei  hier  nur  an  folgende 
Un^le  erinnert:  Durch  einen  Rohrbruch  auf  S.  M.  S. 
« Brand enburjj «  1894  kamen  Personen  ums 
Leben.  Aut  einem  kleinen  Üamprer  in  Ruhrort, 
dessen  Schieberkasten  platzte,  wurden  7  Personen 
getötet  Infolge  Explosion  eines  in  einer  Gruppe 
arbeitenden  Dampfiwssels  auf  den  Eisenhütten  zu 
Eurville  und  Marneval  wurden  hauptsächlich  durcii 
den  den  übrigen  Kesseln  entströmenden  Dampf  30 
Personen  getfitet  und  60  verletzt  Durch  einen  Rohr- 
bruch an  Bord  des  Dampfers  „Prodano"  1898 
wurden  4  Personen  getötet,  durch  den  Rohrbruch  ^ 
auf  dem  Lloyddampfer  •.Neckar"  1903  wurden  | 
8  Personen  «getötet.  Durch  den  Ruhthrucli  auf  detii 
Schleppdampfer  if Roland"  hei  AUnicl  am  i.  Juni 
1904  wurden  3  Personen  getötet  und  4  andere  Per- 
sonen schwer  verbrüht,  und  durch  Eiqilosion  eines 
Dampfsammdrohres  auf  dem  ÜiUenäschcn  Torpedo- 
jäger .Lampo"  im  \\i\r/.  1Q05  wufden  4  Matrosen 
getötet  und  4  schwer  verletzt. 

Die  Untersuchung  des  Unfalles  auf  «Prodano« 
ergab,  dass  die  I.ötnat  des  explodieilen  kupfernen 
Dampfrohrcs  ursprünglich  gesund  und  das  Lot  richtig 
zusammengesetzt  war,  dass  aber  der  grflsste  Teil 
desselben  allmählich  die  Hälfte  seines  Zinngehalts 
verloren  hatte,  während  der  übrige  Teil  oxydiert 
war.  Wie  wen^  zweckmassig  und  zuverlässig  Kupfer- 
rnhre  in  Dampfanlagen  ü^hauftt  sind,  khrt  der 
Unfall  auf  der  »Neckar". 

Am  28.  August  1903  brach  auf  diesem  Dampfer, 
der  sich  gerade  in  der  Nordsee  auf  der  Reise  nach 
Baltimore  befand,  das  kupieme  Hauptdamplruhr  der 
ßackbordmaschine  im  hinteren  Kesselraum.  Durch 
die  bald  nach  dem  Unfall  eingeleitete  Untersuchung 
wurde  festgestellt,  dass  sich  eine  Schuld  weder  be- 
züglich der  sachgemässen  Ausführung  noch  der  Be- 
handlung im  Betriebe  er^^  Das  gebrochene  Rohr 
war  von  den  Clmore-^Werken  in  &rh1adem  a.  Sieg 
hergeslellt.  Kurz  vor  der  Ausreise  des  Schiffes  war 
die  gesamte  Maschinen-  und  Kcsscianlage  noch  einer 
sehr  genauen  Besichtigung  unterzogen  worden,  wobei 
sich  keinerlei  Ausstände  /eifjten.  Da  für  eine  crründ- 
liche  Entwässerung  der  Koluleituiig  gesorgt  war, 
konnte  ein  Wasserschlag  nicht  die  Veranlassung  zum 
Bruch  gewesen  sein,  ebensowenig,  wie  je  der  höchst  j 
zuUssigc  Druck  von  15  kg/qcni  überschritten  worden  | 


j  wäre.  Die  firnchstrile,  welche  sich  bei  der  Atizwdgitng 

des  Ruhistran^res  nach  dir  jN^asLliiiie  an  der  Biegung 
heland,  ging  in  dciu  235  mm  weiten  Rohre  in  einer 
Länge  von  510  mm  schräg  nach  unten. 

Dieser  Unfall  gibt  \'cranlassung:,  anf  die  Vorteile 
hinzii^eibcn,  uelclie  durcli  den  l.inbau  von  Selbst- 
sdilussventilen  gegeben  sind.  Es  ist  der  Vorschlag 
gemacht  worden,  die  Rohre,  statt  mit  Drahttau  zu  um- 
wickeln, in  der  Wandstärke  um  etwa  20  pCt  dicker 
j  zu  nehmen,  als  sie  von  der  Kaiserlichen  Marine  und 
nach  den  Satzungen  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure 
]  gefordert  wird.  Ntin  ist  aber  festgesldtt  worden  *), 
dass  xxL-det  die  l  luw  ickelung  der  Rohre  mit  Draht- 
tau, noch  die  Vcrgrö&serung  der  Wandstärke  hin- 
reichenden Schutz  gewihrl,  der  nur  durdi  Einbau 
eines  erprobten  imd  braudibaren  Sdbstschlussventiles 
erreicht  werden  kann. 

Gesetzliche  Bestimmungen  über  den  Einbau  von 
Selbstschhissveiililen  bestehen  nur  in  Frankreich**) 
als  Folge  niehrerer  grösserer  Unglücksfälle,  während 
in  Norwegen  nur  die  Verwendung  von  Fernschluss- 
ventilen regierun^seitig  vorgeschrieben  ist  in  der 
amerikanischen  Kriegsmarine  werden  Rohritruchventfle 
allgemein  angewendet. 

Da  immerhin  die  Zahl  der  verhängnisvollen  und 
geCidirlichett  Rohrbrflche  gegenOber  den  eingetretenen 
Kesselexplosionen  verhältnismässig  gering  ist,  da 
femer  an  der  Kenntnis  einer  wirklich  zuverlässigen 
Sicherheitseinrichtung  gefehlt  hat,  so  mag  dies  wohl 
die  deutsche  Staatsregierung  bestimmt  haben,  die  Be- 
nutzung einer  Sicherheitsvorrichtung  gegen  die  Folgen 
eines  Dampf  rohrbruches  nicht  gesetzlich  vorzuschreiben, 
doch  sollten  die  Kesselrevisions-Ingenieure  bei  Kessel- 
revisionen auch  den  Dampfrohrlettungen  erhöhte  Auf- 
merksamkeit schenken. 

Der  Sclbstschluss  des  Ventiles  bei  eintretendem 
Rohrbruch  kann  bewirkt  werden: 

■a)  durch  die  mitreissettde  Kraft  der  plötzlichen 
eiibiehenden  Strömung; 

b)  durch  die  Saugewirkung  infolge  der  Differenz 
des  Druckes  vor  und  hinter  dem  Ventil; 

c)  dadurch,  dass  eine  im  Selbstschlussapparat 
eingeschlossene  Dampfmenge  sich  ausdehnt; 

d)  dadurch,  dass  der  Ueberdruck  des  Kessel- 
dampfes  über  den  verminderten  Druck  an  einer  Stelle 
des  Apparates  den  Ventilkegel  schliesst. 

Daneben  sind  auch  Kombinationen  mehrerer 
dieser  Wirkungen  zur  Auslösung  benutzt  worden. 

Die  plAflich  frei  werdende  Kraft,  welche  den 
Schluss  des  VenUles  bewirkt  oder  ausiusend  auf  eine 
stets  bereite  ittssere  Kraft,  sei  es  ein  Gewicht,  eine 
Feder  oder  gespanntes  Gas,  wirkt,  wird  hierbei  auf 
einen  im  Gehäuse  befindlichen  Verschlusskörper 
geleitet,  wodurch  das  Ventil  zum  Schluss  gebracht 
wird.  Federn  und  ü^[engewichte  sind,  wo  ange- 
wendet, verstellbar,  um  eine  genaue  Regulierung  der 
auf  den  Vcrschlusskörper  (Teller-,  Kegel-  oder  Kugel- 
ventik)  wirkenden  Kräfte  zu  erzielen. 

Die  nadi  a)  und  b)  ansgeffihrlen  Konstruktionen 

•)  Mitteilungen  a.  d.  Praxis  des  Dampfkessel-  und  Ma- 
SChintnbetriehes  I«K)3,  Seite  m\  yOl,  975  und  1018. 
n  Dekret  vom  29.  Juni  16äü. 
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haben  leider  den  schwer  zu  beseitigenden  Fehler, 

(iass  Jic  Wirkunii  eintreten  kann,  «almiii  Jir  Diirch- 
flusägeschwindigkeit  des  Dampfes  sehr  gross  gewor- 
den ist,  wenn  also  plötzlich  ein  grosser  Rohrbnich 
eintritt.  Ihre  Rinstellung  nniss  so  erfol>^en,  dass  sie 
hei  geringer  oder  wenig  gesteigerter  Daiiipf- 
gesch  wiiuiigkeit,  wie  sie  bei  angestrengtem  Betrieb 
der  Maschine  oder  bei  plötzlichem  Uebergehen  von 
»Stopp"  oder  „Kleine  Fahrt«  auf  -Aeusserste 
Kraft  voraii-^  -  v  orkommt,  nicht  a  h'- c h  üessen. 
Das  sichere  huiiidionicren  bei  wectiäcUiUcr  Bean- 
spruchung der  DampCanlafen  wird  also  sehr  von  der 
präzisen  Pin-^dfliiiii^r  tlt  r  Ventile  abh.nngen.  Inwieweit 
eine  genaue  hiti^telhing  für  verschiedene  Danipf- 
geschwindigkeiten  möglich  ist,  soll  bei  den  einzelnen 
K'onstrtiktinnfn  ,i;i.vii;^t  werden.  \X'enn  aiioh  niAg-  i 
lichste  fciiUaclihcil  der  Konstrukiioii  hci  cmeiu  Seitrst- 
schlussvenlil  sehr  vQnscfaenswert  ist,  so  lässt  sich  auf 
diese  Weise  doch  eine  unbedingte  Sicherheit  bd  ein- 
tretendem Rohrbruch  leider  nicht  erreichen,  da  sieh 
alle  Anfordern n^L II  an  ein  durciians  /.uvcriässiges 
Selbstschluäävcntil  mit  einfachen  Mittein  kaum  durch- 
fflhren  lassen.  Das  Hauptaugenmerk  ist  jedenfalls 
darauf  zu  richten,  das  Ventil  im  nnrnialen  Betriebe 
offen  zu  halten,  weil  Versager  bei  Kohrbrüchen  selbst 
nicht  zu  befQrchten  sind,  aufmerksame  Wartung  vor- 
ausgesetzt. 

Von  den  vielen  patenticilen  Selbstschliissventilen 
hat  sich  in  der  Praxis  leider  nur  ein  sehr  geringer 
Teil  leidlich  gut  bewährt.  Einige  Misserfolge  haben 
die  allgemeine  Einführung  dersdben  sehr  erschwert, 

doch  besteht  kein  Zweifel,  (.t.i->  e>  durch  fortLiej-et/te 
Versuche  gelingen  wird,  ein  In  jeder  Beziehung  be- 
friedigendes iVloidell  zu  schaffen. 

Das  Selbstschlussvcntil  mu^'^,  wenn  es  bei  Rohr- 
und Kesselbrüchen  den  sofortigen  Abschluss  sicher 
bewirken  soll,  folgenden  Anforderungen  genügen: 

1 .  UnabhänfTifTkeit  gegen  Schwankungen  des  Be- 
triebes; Einstellt)arkeit  der  Empfindlichkeit 

2.  Möglidikeit  der  PrOfun^  der  beweglichen  Teile 
von  aussen  her  auf  ihre  sichere  Wirkung. 

3.  Sicherung  gegen  unbefugte  Eingriffedes  Maschi- 
nisten oder  Hetzers. 

4.  Bei  Vereinigung  mehrerer  Kessel  zu  einer  Lei- 
tung müssen  im  Emstfalle  die  Apparate  sowohl  selbst- 
tätig die  Leitung  abschliessen,  als  auch  von  einer  Zen- 
trale aus  in  Tätigkeit  ,Q:csei/t  werden  können  (Fern- 
oder Schnellschlussvorrichtung). 

5.  Die  Whlcung  des  Ventiles  muss  durch  Zeichen 
kenntlich  gemacht  werden  können. 

().  Von  der  Anwendung  zylindrischer  hühnmgs- 
fläthen  unil  dampfdicht  eingeschliffener  Kolben  ist 
wegen  der  (iefahr  des  Festselzens  abzusehen. 

Eine  wertvolle  Ergänzung  dieser  Anforderungen  ' 
bilden  diejenigen  Selbsfeichtussventile,  welche:  1 

7.  selbsttätig  nach  zwei  Richtungen 
schliessen,  um  gegebenenfalls,  wenn  mehrere  Kessel 
in  eine  pemeinschaftliche  HawptWtnng  speisen,  bei 
einer  K'rv.rlL'yivusinn  dir  K'M!n"IeiliMiL',i'n  drr  unl)e- 
schädiglen  Kessel  von  dem  explodierten  Kessel  abzu-  i 
schliessen,  und  welche 


8.  die  Verwendungsfihigkeit  als  Absperr- 
ventil be^it/i  n,  um  die  Ventile  .ni  Stelle  eines  jeden 
Absperrventiles  einbauen  zu  können,  ohne  die  Rohr- 
leitung mehr  zu  beschweren,  als  dies  durch  ein  ge- 
wöhnliches Absperrventil  geschieht,  Und  ohuc  die 
Üichtungsstellen  zu  vermehren. 

Wenn  auch  der  Vewendiingsfähigkeit  als  Absperr- 
ventil insofern  Bedenken  entgeigenstehen,  als  durch 
tien  Zusammenbau  beider  Ventile  in  einem  Oehüiise 
oft  Eigenschaften  in  die  Konstruktion  hineingetr,iL;eii 
werden,  welche  dem  auf  möglichste  Sicherheit  der 
Wirkung  gerichteten  Ziel  zuwiderlaufen,  so  tässt  sich 
diesem  dfK'h  durch  eine  ;'wei  krr:ri>si^e  Kon-^Iritktion 
vorbeugen.  Die  Femschliissvonichtung  hat  des 
weiteren  den  grossen  Vorteil,  einen  Atechluss  des 
Ventils  auch  dann  bewirken  zu  können,  wenn  nicht 
ein  Rohrbruch,  sondern  ein  Unfall  anderer  Art 
sofortiges  Absperren  de^  Dampfes  erfordert. 
Sie  empfiehlt  sich  aber  auch  zur  grösseren  Sicherheit 
neben  der  automatischen  Wirlrang. 

Im  naelifolc^ciulen  sollen  einige  K'onitruktionen 
besprochen  werden,  ohne  indes  ein  abschliessendes 
Urteil  abzugeben.  Die  Ventile  werden  in  normalen 
Bau  längen  mh  Durchgangs-  oder  lEckj^hiuse  aus- 
geführt 

1.  Schumann  6c  Co.,  Leipzig-Plagwitz. 

In  der  Ausführung  nach  Abb.  I  ist,  wie  bei  einem 
gewöhnlichen  Absperrventil,  zuerst  die  Absperrspindel 
S  hochzuschrauben,  wodurch  das  Ventil  geöffnet  und 

zum  Sclhstschlus';  vorbeieitet  wird.  Bei  einem  Rohr- 
bruch wirkt  die  vermehrte  Dampfgeschwindigkeit  mit- 
reissend auf  die  untere  Ventilsdieibe  V,  welche  hier- 
bei pchohcn  lind  durch  den  Kesscldampf  fest  auf  den 
Ventilsitz  gedrückt  wird.  Die  Ventiischeibe  V  kann 
zu  jeder  Zeit  mittels  des  PrOfhebds  H  zum  Sdiluss 
gebracht  werden. 

Lfm  den  vorzeitigen  Schluss  bei  Schwan- 
kungen in  der  Dani  ptentnahme  zu  verhindern, 
ist  die  Scheibe  V  mit  einem  in  dem  gusseisemen  Ge- 
häuse B  dampfdicht  eingeschlifCenen  Rotgusskofben  A 
versehen.  Die  oberhalb  de^  Knllkn>  liefiiidlichen 
Löcher  C  iassen  den  Dampf  oberlialb  des  Kolbens 
austreten,  wenn  sich  die  Scheibe  im  Falle  eines  Rohr- 
bruches sL-lb^ttätig  schliesst,  wobei  die  Sau.t;ewirknng 
des  in  dein  abgeschlossenen  Räume  luiterlialb  des 
Kolbens  entstehenden  Vakuums  ein  aUinahliches,  stoss- 
freies  Schliessen  der  Scheibe  bewirken  soll.  Nach 
erfolgtem  Selbslschfuss  ist  zwecks  Wiedereröffnung  des 
Ventiles  die  Spindel  S  erst  herunter-  und  dann  wieder 
h  i  nau  fzuschraubcn. 

Als  Na«*hteH  dieser  Konstruktion  muss  bezeichnet 
werden,  d,i<-,  beim  Schliessen  des  Abs|>err\'entiles  der 
Sclbsts^hius^kurper  schon  von  seinem  Sitz  abgehoben 
win.:,  vhc  der  .Misperrkri,'i-i  ah^;  hliesst.  Dadnrdl  wird 
während  des  Zudrehens  des  Absperrventiles 
der  Dampf  neuerlich  mit  gross^T  Gewalt  durch  das 
Ventil  und  aucli  bei  der  Bruchstelle  ausströnien. 
Ferner  bedeutet  der  eingeschliffene  Rotguss- 
kolben eine  grosse  Oefkhr  ffir  die  Erhaltung  der 
Hunktionsfähigkeit  des  Ventils,  da  erstens  die  \  enin- 
leinigung  oder  Oxydation  der  zylindrischen  Führungs- 
fläche  an  und  für  sich  nach  einiger  Zeit  die  Funktion 
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des  Kolbens  be- 
hindern wird, 
und  /.xccitens  der 
gn'jssere  Ausdeh- 
nungskoeffizient 
des  Rotgiisskol- 
hens  gegenüber 
seinem  gusseiser- 
nen Pührungs- 
gehäusc  beson- 
ders bei  der  V'er- 


lässt  sich  das  Ventil  nach  Bedarf  für  schnelleren  oder 
langsameren  Schluss  einstellen. 

Erfolgt  in  der  Rohrleitung  hinter  dem  Ausgange  A 
des  Ventiles  infolge  eines  Rohrbniches  Entlastung, 
dann  wird  der  Ventilteller  T  durch  den  Ueberdruck 
des  bei  E  einströmenden  Dampfts  von  unten  an  den 
Sit/  gedrückt  und 
hier  so  lange  fest- 
gehalten, bis  durch 
Absperrung  am 
Kessel    der  Druck 


IM  I 


Abb.  2.  St-lhstschluwetitil 
i)hiic  Atis|>e«Tven(il  von 
Schumann  Co. 


Abb.  1.    Scibstschlussvciitil    mit  clcklrisclicr 
hcmschluss-Vorrichtung  von  Schumann  tv  Co., 
Leipzig- Plagwitz. 

Wendung  überhitzten  Dampfes  ein  Eestklenunen  des 
Kolbens  bewirken  dürfte. 

Abb.  2  zeigt  ein  SelbsLschlussventil  ohne  Absperr- 
ventil. Ein  derartiges  Ventil  hat  sich  in  einer  Anlage 
von  drei  Dampfkesseln  bei  einem  Rohrbruch  (Platzen 
eines  Kupferkrümmers  in  einem  Verbindungsrohr 
zwischen  Kessel  und  Ucberhitzer)  gut  bewährt,  indem 
der  Abschlu&s  des  Ventiks  unverzüglich  eintrat,  ohne 
dass  weitere  nachteilige  Folgen  für  die  Rohrleitungen 
entstanden  waren. 

Die  elektrische  Kontaktvorrichtung,  welche 
aus  Abb.  I  ersichtlich  ist,  gestattet  den  Schnellschluss 
des  Ventiles  zwangläufig  von  einer  Zentrale.  Durch 
Einschalten  von  elektrischen  Kontakten  mit  Klingeln 
lässt  sich  ferner  auch  die  Wirkung  des  Ventiles  durch 
Signale  kenntlich  machen. 

II.  Dreyer,  Rosenkranz  &  Droop,  Hannover. 

Der  Ventilteller  oder  die  Selbstschlussschcibe  T 
tragt  eine  Spindel,  die  am  unteren  Ende  mit  einer 
Ausspanmg  versehen  ist,  zur  Aufnahme  des  Hebels  H,, 
Abb.  3  und  4.  Letzterer  sitzt  auf  einer  im  Ventil- 
gehäuse drehhar  gelagerten  Querspindel,  .'Xbb.  4,  die 
ausserhalb  des  Gehäuses  einen  zweiten  Hebel  H  mit 
einem  verschiebbaren  Gewicht  G  trägt.  Der  Hebel  H 
dient  als  Probiervorrichtung.  Durch  Anbringen 
einer  Zugschnur  kann  man  das  Ventil  jederzeit  von 
einem  entfernten  Punkte  aus  zum  Schluss  bringen. 
Durch  Verschieben  des  Gewichtes  G  auf  dem  Hebel  H 


bei  E 
sinkt. 
Teller 
darauf 


.\bb.  3.  Selbstschlu;«vetilil 
v<)n  Dreyer,  R(»enkran/  tk  Droop,  Hannover. 

wieder 
Der 


T  fällt 
tiacii 

kurzer/eil  in- 
folge des  Ge- 
wichtes von 
selbst  zurück, 
da  durch  eine 
kleine  lioh- 
rung  in  dem 
Teller  Druck- 
ausgleich statt- 
findet Ein  an 
der  Spindi-1- 
brücke  ange- 
brachter Zeiger  Z,  Abb.  3, 
gibt  über  den  Stand  des  Ab- 
sperrventilcs,  ob  offen  (O) 
oder  gt'schlossen  (/.),  Aut- 
sch luss. 

Das  Ventil  Abb.  3  ist 
für  wage  rec  h  te  Leitungen, 
während  das  V  entil  ,\bb  4. 
für  senkrt'rhtf  l.citiiiiiji'n 
zur  Anwendung  gelangt. 


Abb.  4.  SclbslschliKsvcnti! 

ohne  Absperr\i'nlil  von 
Da-yer,  Rosenkranz  fi  Drodp. 

(h'ortsctzung  folgt.) 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


-1907: 
t  S. 


1  050000 

830  000 
117  000 
39000 


Brasilien.  ' 

Nach  den  Dfiu^ch  I'.t.i^ili.iiitM.hen  Hamiclsnach- 
richten  werdfn  fol^nnlr  Aiiiordtriingen  an  die  neu 
SU  bauenden  Schiffe  :^'^^!t!lt: 

Die  Panzerschiffe  werden  etwa  der  »Wittds- 
bach "-Klasse  oder  dem  »Triumph«  entsprechen,  mit 
der  Aendeninjj  jeilnrh  in  he/iij;  auf  das  letztgenannte 
Schiff,  dass  die  l'ati/eruii«^  in  der  Wasserlinie  stärker 
sein  mOaste,  und  zwar  mindestens  22S  mm  (statt 
178  mm  wie  bei  «Triumph")  zwischen  den  Tünnen, 
und  mindestens  lOt  mm  an  den  Schiffsenden.  Die 
Armiernng  hätte  au-  4  (  u-sehiitzen  von  25,4  cm  in 
den  2  Türmen  von  50  Kaliber  Unge  und  12  Ge- 
schützen von  19  cm  zu  bestehen,  von  denen  4  in 
Kasematten  und  8  in  Tümitii  auf  Dttk  untrr/u- 
brinjjen  wären.  Die  (jeschwindigkeU  dieser  Schiffe 
soll  IQ  Seem.  betrafen,  das  Deplacement  12500  bis 
13000  t.  Die  Panzerkreuzer  sollen  einen  Oürtel- 
panzer  von  aiindestens  178  mm  niitLschiffs  und  von 
152  mm  an  den  Sehiflsenden  besitzen,  und  der  Tumi- 
panzcr  soll  ebenfalls  1 78  mm  betragen.  Die  Armierung 
soll  ans  19  cm-Oeschfitzen  bestehen.  Die  Anzahl 
der  Oischütüe  wird  niilit  aiiiiiijelicn.  Im  allKcmeinon 
scheint  dem  Marinvniiniätcr  b«i  dieser  Schiffsklasse 
der  Typ  der  japanisdien  Panzerkreuzer  (»Izumo«  - 
rrlwatc")  \<it7iiscliwebcn  f^ezüglich  der  Artillerie 
wäre  zu  bciucrl^cn,  dass  die  brasilianische  iMarine  fast 
durchKohends  mit  Armstrong -Hinterladern  bestückt 
ist  und  für  die  Neubauten  ebenfalls  dii-ser  (u-tlmtz- 
lyp  in  Aussicht  genommen  ist.  Die  (jeHliw  mdig- 
keit  der  Panzerkreuzer  soll  21  Seem.  erreichen  und 
das  Deplacement  9200-9500  t.  Beide  Klassen  der 
Schlachtschiffe  und  Panzerlcreuzer  sind  mit  Torpedo- 
luincicrri  ihren  lu-^/u  l  itten,  davon  jcdoch  nur  eins  als 
Unlcrwasser-Lincierrühr. 

Die  Torpedobo<»te-2ertt8rer  sollen  ein  De- 
placement von  400  t  haben  uml  t_iiir  r.!lii,i^c>i.[i\x  in- 
digltcit  von  31  Seem.  erreiclicn.  Die  Torpedo- 
boote ((.  Klasse)  190  t  Depl.  und  26  Seem.  Ge- 

sch«  irKÜL'ki  it.  jene  II.  Klasse  50  t  Di  pl  und  20  Seem. 
Ge>chwiiKiigkeit.  Im  ui'sprünglicheii  l'iojcktc  war 
das  Deplacement  der  Torpedoboote  I.  Klasse  mit  130  t 
angegeben,  während  es  im  Ikriclitf  des  Ministers 
mit  190  t  figuriert.  Die  Unterseeboote  sollen 
vom  Holland-Typ  sein  mit  den  vom  Vickers  Sons  & 
Maxim  eingeführten  Modifikationen.  Schliesslich  wird 
noch  ein  Kofilentransport-Dampfer  von  6000  t 
Tnigfähigki'it  rr\x ."ilmt :  driM'Iln'  ><illli.-  ciiu'  \^iiiim<i!- 
geschwindigkeit  von  12  Seemeilen  besitzen  und  mit 
der  Temperley-Miller-Vorrichtnng  zum  Kohlen  ver- 
sehen sein. 

Die  Marinc-Kommiäsion  der  Kammer  hat  die 
Bauten  auf  3  Triennien  verteilt  projeldiert  und  die- 
selben wie  nachstehend  bewertet. 

Erstes  Triennium  1905- 
I  Schlachtschiff  .   .  von  12  500 
I  Panz.  i  l  ivn/er  .    .    >     9  200 
0  Torpedoboote  .    .    v       130  »  » 
6  Torjjedoboote  .   .    «        50  »  • 


1  Unterseeboot 

»Holland"  .  .  .  „  120  t  £  40  000 
1  Transportd.impfer  .  «  2  000  t  dw.  *  135  000 
für  Beendigung  des  Monitor  «Maranhao«  ■      35  000 

Zusamni«!  £  2  2  »6  OOO 
hierzu  5  7o  für  £ventuaiausgaben  ..     112  U)0 

Iota!  i;  2  358  300 

oder  jähriich  total  £  786  000. 

Z'Avifcs  Triennium  1908—1910: 


'  1  Schlaclitschift  .    .  von 

12  500  t 

1  050  000 

1  Panzerkreuzer  .    .  « 

9  200  . 

830  000 

3  Torpedobootszcrslftr.  « 

400  « 

105  000 

1  1  Unterseeboot 

K Holland"  .    .    .  i. 

!  :'-0 

» 

40  000 

'  1  SchulMtvM          ,  , 

3  000  • 

220  000 

1  Transi>üi  lüa.iipfer  .  » 

2000  t  dw. 

• 

135  000 

Zusammen  £  2  38i)  (lUO 

hierzu  5%  für  Eventualausgaben 

m 

119  000 

Total  S.  2  499  000 

oder  Jähriich  £  833000. 

Drittes  Triennium  1911—1913: 

1  Schlachtschiff  .    .  von 

12  500  t 

& 

1  05Ü  ÜOO 

1  1  Panzerkreuzer  ,   .  • 

9  200  . 

9 

830  000 

1  3  Torpednbootszerstör.  ■ 

400  • 

» 

105000 

1  1  Unterseeboot 

»Holland"  .    .    .  « 

120  „ 

40  000 

1  Transportdampfer.  « 

2  000  t  dw. 

n 

115  000 

i 

Zusammen 

C 

2  1 OU  000 

1         hierzu  5%  fOr  Eventualausgaben 

108  000 

1 

Total 

2  268  000 

oder  eine  jähriiche  Ausgabe  von  £  756  ÜOO. 
Nachdem  das  Projekt  nun  den  Zyklus  kon- 
stitutioneller Formalitäten  iliiiclilaufcii  Iid,  fi-hlt  nur 
noch  der  Schlussakt,  nämlich  die  vom  Bundcskongress 
zu  erteilende  Bewilligung  der  zum  Bau  erforderlichen 
Mittel. 

Deutschland. 

Beim  hinfahren  in  den  Hafen  von  Gibraltar 
stiess  der  I^anzerkreu/cr  „Friedrich  Karl*  mit  dem 
englischen  Linienschiff  «Prince  George  zusammen. 
Die  Ramme  verbog  vier  Platten'des  letzteren  und 

verur^ulile  das  Volluifcti  einer  wasserdichten  Ab- 
teilung. Beim  ..Friedrich  Karl"  wurde  nur  die  Ramme 
etwas  beschädigt. 

Probefahrten  des  kleinen  Krtn^-ir-  „Mün- 
chen" an  der  .Neukruger  Meile  Ende  Fetjruar  mit 
einer  Schniubensleigung  von  5,9  m  nadi  Marine- 
Rundschau: 


7:M  hiiKm  vorn  himKi'n 

10  4,66  5,32  143 

10  4,65  5,30  121 

8  4,76  5,27  107 

8  4.75  5,26  95 

8  4,74  5,25  61 


i.PS. 


iniii  W.isser» 


Backboidmaschine  allein: 

8     4,73    5,25     132  n. 


Orschw.  ____  ^ 

12  388    23,45  "6Ö-40 

7  137    20,28  30-10 

4  546    18,37  20-  10 

3  157    16,04  0 

383    10,23  0 


20  10 


Das  Küi>tenpanicer»chiff  „Aegir"  hat  al»  letztes 
der  Sdiwesterschiffe  anfangs  Okiober  1904  seine 
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Probefahrten  bis  auf  die  sechsstOndige  forcierte 
Fahrt  erledijjL    I.ct/tcre  ist  am  6.  Mira  nacl^Eeholt 
Man  erreichte  folgende  Ergebnisse: 
Schraubensteigiing   .    .    .    4,28  ni 
Tiefgang  im  Mittel  .   .   .   5.35  m  vorn.  5,37  hinten 
Geschwindigkeit  ....   15,543  Seem. 
Umdrehungen    ....  143,4 

i.PS.  5522 

KoMenv«ft>RHichp.St.  ii.  i.PS.  0,B  1 8 

Das  Linienschiff  «Flsass*.  erbaut  bei  F.  Schichau, 
Danzig,  hat  am  15.  Mär/  bei  Neukrug  mit  16  812  i.i'S. 
18,74  Seem,  erreicht. 

England. 

Die  neue  kSnigliche  Jacht  ist  an  die  Werft 

V(ni  Iiiglis,  Pointhouse  vergeben.  Sie  erhält  Turbinen' 
antrieb  und  2000  t  Oepl. 

Der  Speisesaal,  das  Ankleidezimmer  der  Königin, 

der  Rnncfisalon  \(Tn!rn  :iiif  dem  Oberdeck  •'ein.  Tlie 
Turbine  wird  vt>tii  i'arson-Typ.  Drei  Schraubeiiurllen 
«erden  vorgesehen.  Die  Hochdnick-Turbine  hegt  in 
der  Mitte,  die  Niederdruck-  und  Rfickvftrts-Turbinen 
liegen  an  den  Seitenwellen.  QewOhnHche  Zyllnder- 
kessel  liefern  den  Dampf. 
Die  Hauptangaben  sind: 

Unge   285* 

Breite  40' 

Geschwindigkeit  voraus  .    .    17  Kn 

riickwärts  ,15 
rn)luf,ili!t  des  Panzerkreuzeis  „Devonshire^ 

Dauci  dci  i  ahrt  30  St. 

i.PS   4533 

Geschwindigkeit   .   13,07  Kn 

Wassenrerbnudi  der  Hauptmaschine 

p.  i.PS  16,95  Ib. 

Wasserverbrauch  für  alle  Zwecke  p. 

».PS.  21,4  Ib. 

Kohlenverbrauch  p.  i.PS.  u.  St   .    .    2  Ib. 

Die  Zahl  der  Vorträge  auf  der  Versauunlung 
der  Institution  of  Naval  Architecte  vom 
12.-  14.  April  ist  wieder  eine  sehr  grosse: 

1.  Der  Entwurf  des  Polar-Expeditionsschiffs 
cover)'"  von  Smith. 

2.  Die  F*anzerkreuzer  .Kasuga"  und  »Nishin",  von 
Soliant. 

3.  Die  I  ussi'-clK-  Fl  i'lw  illiui  n-pli'ltr,  von  Rovcell. 

4.  Die  hestigkeit  von  Schiften  (Berechnungen  und 
Versuche  mit  H.  M.  S.  .Wolf-),  von  Biles. 

5.  Kinfluss  der  Verh.'iltni'^-c  tind  Form  eines  Schiffrs 
auf  das  Biegemouicm  ini  Seegang,  von  Alcxantier. 

6.  Einige  Versuche  über  Anordnung  von  Verbänden 
in  Schiffen  von  Bruhn. 

7.  Modellversuche  mit  hohlen  und  geraden  Wasser- 
linien,  von  Pnuidc. 

S.  Die  Wirkung  der  Besdilcunigung  (Accclcration) 
auf  den  SchifCsviderstand,  von  Stromeyer. 

Q.  Die  Wirkung  der  Fahrt  auf  die  Rollbew^n^n, 
von  johns. 

10.  Einige  Versuchsergebnissc  mit  Modellen  in  tiefem 
und  flachem  Wasser,  von  Popper. 

1 1 .  Apparate  und  Sicherheitsfaktoren  und  ihr  Ein- 
fluss  auf  den  Entwurf  von  Schiffen,  von  Seaton. 

Sdailbiii  VI. 


12.  Bemerkungen   über  die  Aenderung  der  Winkel- 
geschwindigkeit der  Sdiiffsw  eilen,  von  Heik. 

13.  Methode  zur  Verhiniltiuiii;  von  Schiffsschwin- 
gungen bei  gewissen  Schiffstypen,  von  Mallock. 

14.  Der  Ausbildungsgang  von  SchifÜskonstrukteuren, 
von  Attwood. 

15.  Untersee-Schallsignale,  von  Millet. 

Ein  neuer  Marine-Ausschuss  ist  ernannt. 
Dieser  hat  die  Aufgabe,  sich  Ober  das  jetzige  System 
du  Organisation  und  Verwaltung  der  Werften 
in  bezug  auf  Personal  und  Leisttiitn'^fähigkeit  ein 
Urteil  zu  bilden  und  Verbesserun gsvorschlige 
7.U  :ii:u1kii  Zur  Beratung  stehen  iN  Hauptfragen, 
ob  es  ratsam  ist,  den  Staatswerften  in  demselben 
Masse  wie  bisher  Neubauten  zu  übertragen  oder 
nur  Reparnttircn  uik!  Umbauten  auf  üiiuti  ntisfnhrfn 
zu  lassen;  Icriier,  ob  es  sich  iMup!'u-hli,  die  Stcilcu 
der  Oberwerftdirektoren  durch  ausgebildete 
Techniicer  zu  besetzen  oder  die  Seeoffiziere  (Ad- 
mirale),  wie  es  bislang  gewesen  ist,  hierfür  fieizubehalten. 
E>  wird  zugegeben,  dass  ein  Teil  der  bisherigen 
Werftdircktoren  die  Stelle  zwar  ganz  gut  ausgefüllt 
hat,  dass  andere  aber  die  Kontrolle  Ober  diese  grössten 
industriellen  Anl.i^nn  vlc^  Lindes  mangels  technischen 
Verständnisses  vcrlorcii  liittcii. 

Zu  der  ersten  Fra^c  ik  Innen  viele  BUtter  Stellung. 
Im  allgemeinen  wird  die  Ansicht  verfochten,  dass  es 
untunlich  sei,  den  Staatswerften  keine  Neubauten  zu 
geben,  zumal  dies  die  Entlassung  von  Leuten  unbe- 
dingt zur  Folge  haben  würde.  Die  Staatswerflen 
brauchten  aber  ffir  den  Kriegsfäill  einen  grossen  Stab 
gut  eingearbeiteter  Leute.  Wiid  iVw  Ri  >cli.ifti^'nng 
aber  auf  den  Staatswerften  unrcgelmässig,  so  werden 
die  gttten  Arbeiter  beizeiten  von  dort  fortgehen.  Ein 
Geschäftsmann  würde  es  ferner  für  närrisch  halten, 
die  eigenen  Werften  für  einen  Teil  der  Arbeit  zu 
schliessen,  damit  die  Privatwerften  regelmässiger  /u 
tun  hätten.  Die  Slaatswerften  sind  ausserdem  einzig 
und  allein  auf  Staatsaufträge  angewiesen,  Privatwerften 
können  aber  sowohl  sich  im  Handelsschiffbau  be- 
tätigen, als  auch  Aufträge  von  Kriegsschiffen  für  fremde 
Mächte  Qbemehmen.  Vorgänge  beweisen  ausserdem, 
dass  zu  Zeiten  der  Hochkonjunktur  im  Schiffbau  die 
Privatwerften  das  Bestreben  halu-ii,  ihre  Privalaufträge 
schneller  /u  erledigen  als  die  von  der  eigenen  Re- 
gierung bestellten  Schiffe.  So  habe  die  Vickers- Werft 
die  japanischen  Schlachtschiffe  früher  als  bestellt,  die 
englischen  aber  mit  über  I  Jahr  Verspätung  abgeliefert. 

Bei  den  Verkäufen  veralteter  Kriegsschiffe 
ssnd  folgende  Preise  erzielt: 

Drr  ilte  ..Monarch"  kostete  N  ">'0  £,  der 
■Warspitc"  IS  150,  «Northanipton"  15S00,  »Arc- 
thnsa*  7600,  »Galatea«  11  150,  »Australia*  10  900, 
..Severn"  7100,  ..Mersev"  7200,  ..Barraconta"  5000, 
«Exmouth«  4150,  »Archer"  4850,  «Cossack«  4800, 
»Mohawk«  4850,  »Racoon*  4150,  «Adelaide«  3500. 

Die  im  .Mittelmeer  angestellten  Versuche  mit  An- 
strichen der  Aussenfiaut  haben  ergeben,  dass  am 
Tage  blaugrau,  nadits  mattschwarz  die  günstigsten 
Farben  sind. 

Die  Verletzungen,  die  das  englische  Linien- 
schiff „Prince  Oeorge**  durch  den  Zusammenstoss 
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mit  dem  deutschen  Kreuzer  »Friedrich  Karl«  davon- 
getragen ha^  sind  ziemlich  schwer.  Oer  Sporn 
des  deutschen  Schiffes  traf  das  englische  fönf  Fuss 
unterhalb  der  WasserMnie.  (Ilfit  kliiliei^eise  «areii 
die  wasserdichten  Abteilungen  rechtzeitig  geschlossen 
worden.  Die  Ramme  des  deutschen  Kreuzers  riss  ein 
acht  Fuss  langes  und  zwei  Fuss  breites  Loch  in  die 
Seite  des  Linienschiffes.  Sobald  die  ("aucher  die 
Schwere  der  Verletzung  festgestellt  hatten,  brachte 
mnn  den  »Prince  f}eor|!Te"  iiiN  Dixk.  ["s  wird  augen- 
blicklicli  mit  fieberhaitct  Ma->1  ati  üct  Ausbesserung 
des  Schiffes  gearbeitet.  Niicli  iiii^üschen  Berichten  ist 
der  Unfall  durch  verkehrtes  AUschinenmandver  ent- 
standen. Der  Lotse  soll  halbe  Fahrt  zurück  verlangt 
haben,  docli  ^ci  der  Maschinentelepaph  auf  halbe  Fahrt 
voraus  gestellt 

Der  englische  Zerslörer  MSpitefttl'%  der  erst 
am  3.  April  aus  der  Werkstätte  entln^^-^t  n  worden  war, 
rannte  mit  21  Kn  Oeschwindigkeil  vor  Yarmouth 
in  ein  kleines  Seg;elschiff,  das  er  fa^  vollständig 
durchschnitt.  Von  den  drei  Leuten  an  Rord  des 
Seglers  ertranken  zwei.  Ks  ist  ein  Wunder,  dass  der 
"Spiteful"  nicht  ebenfalls  sank,  denn  sein  Bug  war 
vollständig  weggerissen  worden,  und  er  hatte  auch 
sonst  sdiwere  Beschädigungen  erlitten.  Dem  Dicht- 
halten des  vordtTfii  Kesselraumschottc-  \frd;iiikt  das 
Schiff  seine  Rettung,  hin  Schlepper  schleppte  ihn 
rückwiils  in  den  Hafen. 

Der  AufkiSrung^skreuzer  ..Pathfindcr"  von 
370'  luin^ic,  2850  t  Depl.  hat  die  l-'robcialutcn  erledigt. 
Dauer  der  forcierte«  Fahrt     8  Stunden 
Geschwindigkeit  ntax.  .   .   25,48  Kn 

Prankreich. 

Die  Havarien  de.  I^in/erkreuzers  „Ldon 
üambetta"  sind  festgesteift  und  beschränken  sich 
auf  den  Bruch  eines  Schraubenflügels  und  eine  Ver- 
bie^ng  des  Rollkiel-^.  Die  französisclun  Tai;L-^zcitun- 
gen  hatten  den  Unfall  dtiunach  zu  ^vlii  aulticbauscht. 

Das  Linienschiff  ,,Libert^*'  soll  am  15.  April 
auf  den  Chantiers  de  la  Loire  ä  Saint-Nazaire  vom 
Stapel  laufen.   Die  Hauptangaben  sind: 
IJinge    ....    133,8  m 
Breite    ....     24,25  ni 
Tiefgang,  hinten  .      8,373  m 
DepbLLiiicnt   .    .    14  8b7  t 
Der  Preis  ausschliesslich  Artillerie  und  Kessel 
mehr  als  26  883000  Frcs.  betragen. 
Armierung: 

4    .    .    .    30,5  cm  SK 
10    .    .    .    19,4  cm  SK 
8   ...    10  cm  SK 
16   .   .   .   4,7  cm  SK 
2  über  Wasser ,  2  n.  W.-Torpedorohre 
i.PS.    .   .    18  000 
Geschwindigkeit   .   .   .    18  Kn 
Dicke  des  Oiirti!pan/ers    .    .    .    280  mm 
„    Zitadeilpanzers  ...    160  « 
»   Panzerdecks  (grösste)       76  » 
Kfilili  nvnrral  '100  norm.,  1850  max. 

Das  Torpedoboot  ,1250"  ist  an  dem  Kap 
Maregaux,  nahe  der  Insel  Saint  Mandrier,  fest;ge- 


kommen,  als  es  durch  Scheinwerferlicht  geblendet 
den  Kurs  verioren  hatte.  Das  Boot  ist  aber  wieder 
glücklich  abgeschleppt  und  in  das  Dock  gebracht 

Der  frühere  Marineminister  Lanessan  hat  der 
Deputiertenkammer  folgenden  Antrag  unterbreitet: 
«Der  Marinemhilster  soll  ermächtigt  werden,  foU 
Leinde  Schiffe  auf  Staats-  oder  Privatwerften  sofort 
bauen  zu  lassen:  6  Schlachtschiffe  zum  hrsatz  ver- 
alteter. Sie  sollen  von  gleichem  Typ  werden.  Drei 
Paii/i:krei!zcr  von  gleichem  Typ  mit  dem  für  1005 
gLtuidiTUn.  6  Torpedobootszerstörcr  und  81  Tor- 
pedoboote, die  im  Programm  von  IQOO  bereits  ge- 
fordert sind.  Unterseeboote  und  Tauchboote  in  solcher 
Anzahl,  wie  es  der  Conseil  Superieiir  de  1a  Marine 
für  nötig  hält 

In  der  Begründung  zu  dieser  Forderung,  die  sich 
auf  den  Verg^leich  mit  Deutschland  und  der  Tripel- 
nlli.Tnz  vfiit7t  lind  sicherlich  bcrcchligt  ist,  weiden  noch 
folgende  f  uidcriitigcn  aufgestellt: 

1.  Es  ist  unumgänglich  nötig,  mit  dem  Bau  der 
b  Schlachtschiffe  sofort  zu  beginnen. 

2.  Diese  Schiffe  sollten  mit  den  neuesten  Errungen- 
schaften ausgerüstet  werden  und  besser  sein  als 
die  Schiffe  alier  anderen  Mächte. 

3.  Die  Schiffe  mflsslen  die  stärkste  Artillerie  ond 
Pan/enint;  ('rh.iitfn, 

4.  Der  Baubeginn  müsste  sofort  für  alle  6  Schiffe 
befohlen  und  der  Bau  selbst  mit  allen  Mitteln 
hfNcliloiini<:;1  \xtrdcii. 

Das  üutachiea  des  Marine- Budget'Bericht- 
erstatters  für  den  Senat,  des  Senators  Cuvinot, 
deckt  sich  in  bezug  auf  die  Neufordeningen  von 
Schiffsbauten  wohl  ganz  mit  dem  des  Berichtersatters 
für  die  Deputiertenkammer.  Niederschmetternd  ist  in 
jeder  ikziehung  sein  Gutachten  für  die  Amtsführung 
Pellelans.  In  nackten  Zahlen  wird  dargetan,  dass  die 
MtlirkostLii,  welche  durch  die  Vereögenii-^  der  Linien- 
schiffsbauten des  l^ogramms  von  1900  iriiolge  Ein- 
greifens l^lletans  verursacht  seien,  36  Mill.  Frcs.  be- 
trii'^en.  Die  Bauverzögerung  beträgt  zwei  volle  Jahre 
wenigstens.  Cuvinot  geht  ferner  auf  die  Kesselfrage 
ein  und  bemerkt,  dass  Pelletan  behauptet  habe,  seine 
Entscheidungen  in  dieser  Frage  nach  Anhörung  des 
Conseil  des  mtomiciens  getroffen  zu  haben.  Tateich- 

üch  liahr        niriii;nidrn   i^cfiauf.     PJne»  Consell  deS 

niecaniciens  habe  es  übrigens  nie  gegeben. 

Schliesslich  weist  Cuvinet  noch  darauf  hin,  dass 

i  die  Zustände  mit  den  Werftarbeitern  unhnUbnr  ge- 

I worden  seien.  Aus  Popularititshascherei  seien  ihnen 
zu  viele  Forderungen  bewilligt.  Dies  habe  ihren 
Hunger  nach  weiteren  Vergünstigungen  unersättlich 
gemacht  Meister  und  Vorarbeiter  wagten  schon  auf 
den  Werften  ihren  Arbeitern  gar  nichts  mehr  zu  sagen. 

Alle  diese  wuchtige  Kritik  knrTunf  von  fast 
amtlicher  Stelle  und  bleibt  ganz  unwidersprochen. 

Ueber  die  Ver^eicli»v«riuehe  zwischen 

„Aigrette"   und  «ird   noch   bekannt,  dass 

f,Aigretle"   an  dei  Olicrfläche  nur  8,72  statt  9,25, 
unter  Wasser    nur    (»,35    statt    b,7   Kn  erreichte. 
.Z"  lief  an  det  Oberfläche  nur  8,3  Kn  statt  11, 
I  und  unter  Wasser  nur  4  statt  7,46. 
I        Das  Untertauchen  gelang  der  »Aigrette*  am 
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raschesten  in  4  Min.  13  Sek.,  dem  Unterseeboot  .,Z" 
in  4  Min.  30  Sek.  Bei  einem  anderen  Versuch,  der 
mehr  einer  in  der  NX'irklichkeit  vorkommenden  Lk'ber- 
raschunj»  der  \iooie  ähnelte,  gebrauchte  ftZ"  10  Min., 
»Aigrette"  5  Min.  30  Sek. 

Auf  den  wietler  aufgenommenen  Probefahrten 
erreichte  „Ldon  Qambetta"  mit  26  200  i.i»S. 
22,10'i  Knoten. 

Lieber  den  Pan/erkreu?er„Mar8eillaise*'  \x'erden 
folgende  wesentlichere  Klagen  gcfiihrt.  Die  Ar- 
mierung, 2—19  cni,  8  lö  cm,  sei  zu  schwach  im 
Verhältnis  zum  aufgewendeten  Deplacement.  Die 
Füsse  der  ( icschüt/türme  seien  zu  wenig  durch  l'anzer 
geschützt  und  auch  zu  wenig  unterstützt.  Bei  üeschwin- 
digkeiten  von  mehralsI7Seem.  zeigten  sich  die  verschie- 
densten Leckagen.  Die  Besatzung  der  vorderen  und  hin- 
teren 16  cm-Oeschütze  litte  unter  dem  heuer  der  19  cm 
SK.  Das  hintere  Deck  litte  so  stark  durch  die  Schiffs- 
vibrationen, dass  sich  schlecht  zielen  liesse.  Die 
hinteren  Torpedorohre  lägen  vollständig  ungeschützt. 
Der  Transport  der  Scheinwerfer  unter  l'anzerdcck  sei 
sehr  umständlich. 

In  Ouerigny  ist  ein  Panzerplattenwerk  ein- 
gerichtet, welches  aber  nur  l'latten  bis  15  cm  Dicke 
herstellen  kann. 

Italien. 

Auf  dem  Torpeilozerstörer  „Lampo"  ist  wäh- 
rend einer  Probefahrt  in  einem  Kessel  ein  Rohr- 
bruch erfolgt,  wodurch  die  sich  im  Heizraum  auf- 
haltende Besatzung  zum  grössten  Teil  getötet  ist. 

Das  Turbinen  -  Torpedoboot  „Turbine"  hat 
28  Kn  gelaufen. 

Japan. 

Am  22.  März  ist  bei  Armstrong  das  Linienschiff 
„Katori",  Schwestei-schiff  des  in  letzter  Nummer 
beschriebenen  »Kashima"  vom  Stapel  gelaufen. 

Russland. 

Lieber  die  für  Russland  geeignetsten  Schiffs- 
•  typen  hat  der  Vorstand  der  Sektion  IV  der  Russi- 
schen   Technischen   Gesellschaft,  Herr 
Nicholas  I3eklemishew,  vor  der  Gesell- 
schaft einen  Vortrag  gehalten.  Derselbe 
gipfelt  in  folgenden  H,iuptfordenmgen: 
Schlachtschiffe  für  Russland  brauchen 
nur  10000  t  Depl.  zu  haben.  Der  Seiten- 
panzer müsste  bei  ihnen  aber  25  dm 
unter  die  Wasserlinie  reichen.   Eine  Ge- 
schwindigkeit von  15  Kn  sei  genügend. 
Die  Armierung  müsse  bestehen  aus: 
8    30,5  cm  SK 
20    12  cm  SK 
2  Unterwasser- Torpedorohren. 
Als  Panzerkreuzer  genügten  für  ge- 
wöhnlicheZwecke  Schiffe  vom  «Bayan«- 
Typ.    Pür  den  Ozean  brauche  Russland  aber  noch 
Panzerkreuzer  von  einen»  Deplacement  bis  20  000  t 
und  mit  einer  Geschwindigkeit  von  21  Kn. 

Als  in  der  Diskussion  die  geringen  Geschwindig- 
keiten bemängelt  wurden,  verteidigte  diese  der  Vor- 
tragende mit  dem  Hinweis,  dass  Russland  noch  nicht 


das  Personal  besitze,  welches  solche  Schiffe  nutz- 
bringend verwerten  könne.  Wenn  ein  solches  Per- 
sonal herangebildet  sei,  sei  er  auch  für  grössere  Ge- 
schwindigkeiten zu  haben. 

Es  wurde  dann  noch  festgestellt,  dass  Russland 
zwar  genügend  Material  im  Inland  erzeugen  könne, 
um  sich  selbst  eine  neue  Flotte  zu  bauen,  doch  be- 
sitze man  zu  wenig  Hellinge.  Würde  der  Staat  den 
Werften  Beschäftigimg  für  10  Jahre  garantieren,  so 
würden  sie  sich  auch  genügend  Hellinge  Iviuen. 

Das  dem  Geschwader  Rojestvenskis  beigegebene 
Schiff  der  Freiwilligen- Flotte  „Rus"  hat  Einrich- 
tungen zur  Verwendung  von  Fesselballons  erhalten. 

In  Wladiwostok  sind  insgesamt  6  Untersee- 
boote vereint  zur  Abwehr  der  japanischen  Flotte. 

Tfirkei. 

Mit  dem  Stabilimento  Teenico  in  Triest  steht  die 
{'forte  in  Unterhandlung  wegen  des  Baues  von 
4  Kanonenbooten,  für  die  bis  jetzt  60  000  Pfund 
pro  Boot  verlangt  werden. 

Vereinigte  Staaten. 

Ein  grosses  Schwimmdock  ist  auf  der 
Maryland  Steel  Co.  fertiggestellt  und  soll  nach 
Subig  Bay  (Philippinen)  geschleppt  werden,  um  die 
in  Ostasien  befindlichen  Schiffe  der  amerikanischen 
Flotte  von  dem  Dock  in  Hongkong  unabhängig  zu 
machen.    Die  Hauptibmessungen  sind: 

Unge   500' 

Breite  100' 

Höhe  42' 

Orösster  Tiefgang  für  zu  dockende  Schiffe  35' 

Gewicht  des  Docks   11  0(Ä)  t 

Kosten  1  1 24  000  Doli. 

Nach  längeren  Verhandlungen  sind  der  MidvaleCo. 
von  der  diesjährigen  Panzerplattenlieferung  d(Kh 
noch  1000  t  ülx'rtragen  mit  dem  Vorbehalt,  dass  dieser 
'  .Auftrag  zuriickgezogen  werden  kann,  wenn  der  Staat 
j  die  Ueberzeugung  erhält,  dass  die  Firma  die  Lieferungen 
i  nicht  rechtzeitig  erledigen  kann. 

Nachstehend    geben   wir  eine   Abbildung  des 


Abb.  1.  Panzerkreuzer  ..Wasliiniilon". 

Panzerkreuzers  „Washington"  bei  seinem  Ab- 
lauf wieder.  Die  Hauptangalx-n  brachten  wir  in  letzter 
Nunuiier.  Es  sei  hier  noch  die  Anordnung  der 
Artillerie  und  l'anzerung  näher  beschrieben: 

Der  Schiffskörper  ist  geschützt  durch  einen  5" 
dicken  Panzergürtel,  der  sich  von  5'  unter  Wasser  bis 

7y 
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zum  Oberdeck  erstreckt   und   die  6"  SK   noch  \ 

schüt/t. 

üurdi  Querschotte  von  5"  Dicke,  Jie  vom  i 
Ratteriedeck  bis  zum  Pamzeideck  reidien,  vird  eine 

All  Zitadelle  gebildet.    Oberhalh  des  Batterietlecks  ist  I 
die  Batterie  der  3"  SK  durch  2"  dicken  Nickel- 
stahl gfscluitzl.    Die  6"  SK  auf  dem  Elatteriedeck 
sind  durch  1'/."  dicke  Splitterscholtt-  j^etrcnnt. 

Die  Türme  der  10"  Kan.  sind  vorn  9",  an  den 
Seiten  7",  hinten  5"  dick  und  durch  2'/./'  dicke 
Nickelstafalplatten  abgedeckt.  Per  Bar|>ette-I^anzer  ist 
vorn  7",  liinten  und  unterhalb  des  Ratterfedecks 
4"  dick. 

Das  Schutzdeck  ist  im  horizontalen  Teil  l'/s" 
an  der  Böschung  mittschiffs  4",  vom  und  hinten  3" 

dick  und  läuft  durch  vom  liujj  bis  /mn  Heck.  PÜn 
Coffordam  von  'W  Dicke  lie^l  z\*iM.lRii  Schut/- 
und  Zwischendeck. 

Die  Armierung  besteht  aus  4  10"  Kan.,  16 
6"SK,  23  3"  SK  und  2()  kleineren  rieschützen. 
Die  10  '  Kan.  stehen  zu  l^aaren  in  elliptischen  Türmen, 
die  elektrisch  bewegt  werden,  ebenso  wie  die  Auf- 
zflge  und  der  Udemechanismus.  Von  den  6"  stehen 
4  in  Einzelkasematten,  die  übripcn  12  >tehen  auf  dem 
liatteriedeck.  Die  Seiten-  und  Rückviandplatten  der 
Einzelkasenutlen  sind  2"  dick,  je  4  -6"  SK  können 
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nach  vom  oder  hinten  feuem.    Die  Munition  lagert 

zui    I  lrilftc   \  III  II  Itintrn.    rill  .Mittelgang  und 

vorn  und  hinten  je  zwei  SeitengäMge  sind  zum  Trans- 
port der  3"  und  6"  SK  vorjfesehen. 

Der  Panainakanal  in  ^cinir  ilurcli  das 

letzte  Projekt  icstjjclctittii  (jotalt  ctua  emc  Milliarde 
.Mark  kosten.  Derselbe  \xird  35'  tief,  150'  breit  in 
der  Sohle,  und  soll  als  Niveaukanal  ausgeführt  «erden. 
Die  Eintrittsschleuse  bei  JUiraflores  wird  1000'  lang 
und  100'  breit 

Die  FertigsUUungssrade  der  Schiffe  in  Pro- 
zenten betrugen  am  t.  M9rz: 

Schlac'it^cliiffr:  .A'irj^'ini.v  Sn,?2,  -Nebraska" 
67,59,  iiOeorgia"  75,09,  »New  Jersey  77,9,  «Rhode 
Island"  82,5,  »Connecticut"  67,17,  »Louisiana"  69,54, 
..Vermont"  18,8.  ,.K.nri«^ns"  43,5.  ..Minnesofn"  S<),69, 
..Mississippi"  22,55,  ..Idaho"  19,98,  r.New  Hamphire"  0. 

Panzerkreuzer:  ..Pennsylvania"  100,  ..West  Vir- 
ginia- 99,77,  ..California-  72,2,  Maryland-  97,5, 
..South  Dacota-  f)9.5,  „Tennessee-  65,14,  »Washing- 
ton" 66,4,  ..North  Carolina-  und  ..Montana"  0,5. 

Geschützte  Kreuzer:  .Chattanooga"  99,13,  »Qal- 
veston«  Q8,  »St  Louis"  58,8,  »Mflwaukee«  68,0, 
..Cliarleslon-  92,02. 

Das  Linienschiff  .Minnesota"  ist  anfangs  April 
in  Nevport  News  vom  Stapel  gelaufen. 


Patent-Bericht. 


Kl.  42  k.  No.  158  451.  \iuiulilung  zum 
Messen  der  Verdrehung  von  Hohlwellen 
während  des  Betriebes,  insbesondere  von 
Schiffsmaschinen.    Giri  Thämer  in  Berlin. 

Bei  dieser  Erfintliini:  findet  das  an  sich  bekannte 
Verfahren  Anwendung,  mit  der  Welle,  deren  Ver- 
drehung gemessen  winden  soll,  eine  Hülse  an  einem 
hndi-  -;r>  rbiiulcn,  dass  letztere  nii.  til  mit  verdreht 

wird,  so  dass  also  ihr  freies  Ende  gegenüber  der  Welle 
an  dieser  Stelle  beonlgltch  der  Veidrehung  um  ein 


Mass  zurückbleibt,  aus  desseiT  firosse  alsdann  das 
Mass  der  Torsion  der  ganzen  Welle  bestimmt  werden 
kann.  Bei  den  bisher  hierzu  bekannten  Vorrichtungen 
wurde  die  Hülse  aussen  um  die  Welle  herumgelegt, 
und  war  man  daher  insofern  wesentlich  beschränkt, 
als  die  Unge  der  betreffenden  Hülse  sich  nach  der 
Entfernung  zwisdii  ii  I  aijern  und  Kuppclungsflanschen 
richten  musste.  Aus  der  Verdrehung,  «clclie  auf  der 
betreffenden  kurzen  Strecke  f^messen  wurde,  musste 
dann  für  die  ganze  Welle  die  Verdrehung  erst  be- 
stimmt werden,  was  leicht  zu  fehlerhaften  und  unge- 
nauen Resultaten   führte.    Um  nun  die  Qesamt- 


verdrelning  einer  langen  Hohlwelle,  wie  das  besonders 
fftr  Schiffsschraubenwellen  wichtig  ist,  gleidi  In  ihrer 
ganzen  Grösse  ablesen  zu  können,  wird  nach  der 
vorliegenden  Erfindung  die  sonst  aussen  umgelegte 
Hülse  als  Kern  a  in  das  Innere  der  Schrauben  welle 
verlegt,  wo  sie  von  einem  Ende  bis  zum  anderen 
durchgeführt  weiden  kann.  An  dem  einen  Ende  ist 
die  HüKt  \x  ie  sonst,  an  der  Schrauben  welle  starr  be- 
festigt, und  mit  ihrem  anderen,  freien  Ende  schneidet 
sie  am  Stirnende  die  Welle  ab,  an  welches  sich  ein 

anderer  Vlellen- 
leil  anschliesscn 
mag.  .Nuf  dem 
freien  Ende  der 
Hülse  a  ist  eine 
Nabe  mit  Jiri 
Armen  befestigt, 
welche  letzteren 
durch  eine  Ver- 
zahnung mit 
kleinen  Zahnrädern  c  in  Eingriff  stehen,  deren  mit 
ihnen  fest  verbundene  VCellin  a  in  den  Flansch  F 
der  Schraubenwelle  drehbar  j^clageil  sind  und  an 
ihren  anderen  Enden  konische  Zahnrüder  e  tragen. 
Um  die  Arme  b  zwischen  den  Manschen  M*  der  zu- 
sammenstossenden  Wellen  unterbringen  zu  können, 
sind  sie  durch  geeignete  Zwischenstücke  so  mitein- 
ander verbunden,  dass  der  nötige  Raum  zwischen 
ihnen  frei  bleibt.  Die  konischen  Zahnräder  e  ver- 
setzen durch  zwischengeschaltete  konische  Zahnräder  f 
kleine  Stirnräder  g  in  Umdrehung,  welche  parallel  zur 
l^ngsachse  der  Schraubenwelle  auf  in  diesen  be^ 
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festigten  Zapfen  drehbar  sind  und  mit  parallel  zur 
Scbraubenwelle,  gleichfalls  auf  dieser  verschiebbar  an- 
geordneten Zahnstangen  h  und  i  in  Eingriff  stehen. 
Die  Zahnslantjen  h  und  i  sind  mit  auf  der  Schrauben- 
welle  längs  verschiebbaren  Scheiben  in  und  n  derart' 
verbunden,  dass  die  Stangen  Ii  an  der  Scheibe  m 
und  die  Stangen  i  an  der  Scheibe  n  angreifen.  So- 
bald das  Stirnrad  g  also  die  Zahnstangen  h  tind  i 
in  Ikvcegung  setzt,  >xerden  die  Scheiben  in  und  n 
entgegengesetzt  zueinander  verschoben  und  zeigen  an 
einer  Skala  00  das  Mass  der  Verschiebung  an.  Das 
Drelien  des  Stirnrades  «ird  beim  Betriebe  dadurch 
hervorgerufen,  dass  die  Schrauben\v\  Ik  s-ch  wnlrcht, 
während  der  sptuinungslose  Kern  a  diese  Verdrehung 
nicht  mitmacht  und  daher  mittels  der  gezahnten 
Anne  b  die  Rädchen  c  und  damit  aucli  die  mit  dem 
Stirnrade  g  in  Verbindung  stehenden  iionischen  Zahn- 
räder ef  in  Umdrehung  versetzt  Je  mehr  die 
Schraiiben\x'elle  sich  s<imit  j^e^enüber  dem  Kern  a 
verdreht,  um  so  mehr  nähern  oder  entfernen  sich  die 
Scheiben  m  und  n  voneinander,  so  dass  man  also 
direkt  das  Mass  der  Verdrehung  der  ganzen  Schrauben- 
«clle  ablesen  kann.  Das  Wesen  der  Erfindung 
ändert  sich  natürlich  nicht,  wenn  die  Vorrichtung  zur 
Uebertragung  der  Torsion  der  Schraubenwelle  auf  die 
Scheiben  m  n  Iconstruldiv  anders  als  beschrieben  aus- 
gefOhrt  wird. 

Kl.  13a.  Na  158  253.  Wasserröhrenkessel. 
Charles  Bellens  in  Paris. 

Der  neue  Kessel  ist  besonders  für  Schiffszwccke 
bestimmt  und  so  konstruiert,  dass  beim  Arbeiten  des 
Schiffes  im  See>ian<;  das  Auflrelen  von  schädlichen 
Schwankungen  des  Kcs.selwassers  möglichst  vermieden 
wird.    Wesentlich  an  demselben  ist  deshalb,  dass  zur 


Aufnahme  der  I  laiiptwassermenge  ein  aufrecht  stehen- 
der Kessel  a  Verwendung  findet,  der  oben  in  einen 
sich  nach  beiden  Seiten  abzweigenden  Dampfraum  d 
mündet,  und  an  den  sich  links  und  rechts  je  zwei 
i'ibi'i  i  iiKiiidcr  liegende  Röhrengruppen  h  und  c  derart 
anschlie^sen,  dass  zwischen  ihnen  ein  etwa  der  Breite 
der  Wasserkessels  a  entsprechender  freier  Rium  ent- 
steht, der  als  Verbrennun!:xsraum  dient.  Die  unteren 
Röhrengruppen  c,  welche  der  unnuttelbaren  Einw  irkung 
des  Feuers  ausgesetzt  sind,  haben  Fieldsche  Röhren, 
die  den  in  ihnen  ent«'ickelten  Dampf  durch  in 
dem  Kessel  a  angeordnete  Rohre  e  nach  dem  Dampf- 
raum d  entweichen  lassen.  Sie  sind  an  Kästen  h 
angesetzt,  die  mit  dem  Kessel  a  in  Verbindung  stehen 
und  durch  dne  auch  in  den  Kessd  a  sich  erstreckende 


Scheidewand  i  ihrer  ganzen  Länge  nach  in  zw  ei  Räume 
eingeteilt  sind.  An  der  Scheidewand  i  sind  die  Speise- 
röhren c\  und  an  der  Vorderwand  der  Kästen  h  die 
Verdampfröhren  c  der  Fieldschcn  Rfihren  befestigt. 
Die  Röhrenbündel  b  stchcti  durch  Kästen  k,  von 
welchen  sie  ihr  Wasser  erhalten,  mit  dem  Kessel  a  in 
Verbindung,  und  der  in  ihnen  entwickelte  Dampf  ge- 
langt durch  Rohrstutzen  f  in  den  Dampfraum  d. 

Kl.  Uc.  No.  159  391.  Abdichtungsvor- 
richtung für  Verbundturbinen,  bei  denen  das 
Turbinengehäiise  durch  Querwände  unterteilt 
ist.  Zusatz  zum  l'ateiite  .\'o.  I52  2f)8  vom  13.  April 
1001.    Hugli  Francis  Fullagar  in  Heaton. 

Die  durch  das  Patent  No.  152  268  geschützte 
Einrichtung,  welche  im  Patentl>ericht  des  »Schiffbau« 
Heft  No.  23  vom  14.  September  lOOt  Seite  1139 
und  1140  beschrieben  ist,  bezog  sich  auf  Turbinen, 
bei  denen  die  Abdichtungsrlnge  der  festen  Leitschaufel- 
kränze am  Innenkreis  an  seitlichen  Ringflächen  der 
Welle,  die  Dichtungsringe  der  Laufkränze  jedoch  am 
Aussenkreis  an  seitlichen  Ringflächen  des  Oelduses 
abdichten.  Die  gleiche  .^bdichlu^gsart 
soll  nun  nach  der  vorliegenden  Erfin- 
dung auf  solche  Turbinen  übertragen 
werden,  deren  Gehäuse  in  bekannter 
Weise  durch  senkrecht  zur  Welle  ange- 
ordnete Scheidewände  b  in  eine  .Anzahl 
Kammern  c  geteilt  sind  und  bei  denen 
in  jeder  lOimmer  c  cht  auf  der  Wdle 
befestigtes  scheibenförmiges  Rad  e  an- 
geordnet ist.  Damit  von  Kammer  zu 
Kammer  durch  die  mittleren  Ocffnungen 
in  den  Scheidewänden  b  kein  Dampf 
hindurchdringen  kann,  sind  Dichtungs-  ,  M 
vorrichtungeil  p  angeordnet,  die  aus  { 
Ringen  bestehen  und  an  den  Wänden  b 
and  den  gegenüberliegenden  Ridem  e  angebracht 
sind.  Die  Rini^e  p  können  entwetler  an  den  Wänden  b 
oder  an  den  Seiten  der  Räder  e,  oder  auch,  w  ie  die 
Zeichnung  zeigt,  sowohl  an  den  Wänden  b  als  auch 
an  den  Rädern  e  angebracht  sein.  Der  .Xbstanil 
zwischen  der  Dichtungskante  jeiles  Ringes  p  und  der 
gegenüberliegenden  Fläche  des  betrei'fenden  Rades  bezw. 
Wand,  durch  wdchen  der  Danipfverlust  entsteht, 
kann  durch  Verschieben  der  Welle  eingestellt  werden. 

Kl.  ft^a.  No.  159411.  Aus  zwei  ineinand er- 
liegenden Kugeln  bestehendes  Wasserfahr- 
zeug.   Alexandre  Adam  und  Aime  Boudin  in  Paris. 

Diese  Erfindung  bezieht  sich  auf  Fahrzeuge, 
welche  aus  zwei  ineinander  angeordneten  Kugeln  be- 
stehen, von  denen  die  äussere  gedreht  wird  und  dazu 
dient,  die  Fortbewegung  zu  bewi'-kcn.  Während 
sonst  zu  diesem  Zwecke  an  der  äusseren  Kugel  ge- 
wAhnliche  Schaufeln  angebracht  waren,  sollen  bei  der 
vorliegenden  Erfindung  V-förmige  Schaufeln  Verwen- 
dung finden,  deren  bei  der  Fahrt  vorauslaufende 
Spitzen  auf  dem  in  der  Fahrtrichtung  liegenden 
grössten  Krdse  angeordnd  sind.  Durch  diese  Ein- 
richtimg  soll  erreicht  werden,  dass  du  Fahrzeug  bei 
der  Fahrt  besser  Kurs  hält. 

Kl.  65a.  No.  159  327.  Einrichtung  an 
Schiffen  zur  Verlegung  des  Schwerpunktes. 
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Constantin  G.  Sburlea,  Demelru  Raüulescu,  Eugene 
de  Laptcw  und  Nicolae  Caludescu  in  Bukarest. 

Durcli  die  iiliic  Cini  ichtnny;  soll  ermöglicht  «er- 
den, den  Systemschwerpunkt  von  Wasserfahrzeugen 
nrecks  Erhöhutiit  der  Slabilittt  tiefer  zu  IcRen.  Zu 
diesem  Zw  eck  ist  unter  dem  Fahrzeug,  um  eine  Achse  d 
drehbar,  ein  Körper  e  angebracht,  >xelcher  schwerei 
als  Wasser  ist  und  eine  solche  Form  hat,  dass  er  einer- 
seits mit  seiiu-t  der  Diehaclise  d 
jjegenüberiiejjendcii  Ikgren/ungs- 
fläche,  »elclie  zu  diesem  Zweck 
im  Querechnitt  nach  einem  zur 
Achse  d  konzentrrscfien  Kreise  ge- 
sLiltet  ist,  in  eine  im  Finden  des 
Kahrzeug^  vorgesehene,  dazu  passende  Aushöhlung 
hineii^gedreht  weiden  kann,  und  dass  andererseits  die 
seitlichen  Konturen  desQuerschnittes  anjcder  Stelle  sich 
als  Fortsetzungen  der  Sjuntkurven  darstellen.  W  ird 
der  Körper  e  heruntergeklappt,  so  rückt  der  System- 
Sdiwerpunkt  um  ein  seinem  Gewicht  und  seiner  Korni 
entsprechendes  Stflck  herunter,  und  infolKedes.sen  w  ird 
die  Stabilität  entsprechend  vergrössert.  Der  Körper  e 
kann  aus  einem  massiven  Stück  oder  auch  hohl  her- 
gestellt werden,  in  welchem  leizleren  Falle  er  auch  so 
eingerichtet  werden  kann,  dass  er  sich  mit  Wasser 
füllen  lässt 

K.84b.   No.  159  608.   Schiffshebewerk  mit 

einem  auf  verschieden  jTeneigter  Bahn  fahr- 
baren Schiffstroge.  Haniel  l.ueg  in  Diisseidoi-f- 
Omfenberg. 

Bei  dieser  Einrichtung  handelt  es  sich  darum, 
Schiffe  aus  einer  Wasserhaltung  über  einen  Scheitel 
hinweg  in  eine  andere  Wasserhaltung  in  einein  mit 
Wasser  gefüllten  Troge  a  zu  befördern,  welcher  stets 
horizontal  gehalten  wird.   Der  Troj;  a  hingt  in  Ge- 


Stellen  d,  »eiche  seitlich  auf  Schienen  fahrbar  sind. 
Zum  Horizontalhalten  desselben  werden,  wie  bei  der 
Einrichtung  nach  Patent  143  656,  Schraubenspindeln 


benutzt,  welche  beim  Ankommen  am  Scheitel  der 
Bahn  durch  in  Zahnstangen  eingreifende  Zahnräder 

in  Bewegung  gesetzt  werden.  Abweichend  vom  Patent 
143  656  ruht  der  Trog  jedoch  an  vier  Stellen  auf 
Plungern  b  in  hydraulischen  Zylindern,  die  in  den 

Traggesteilcn  d  angeordnet  sind.  Durch  Heben 
und  Senken  dieser  IMunger  muss  somit  das  Horizontal- 
halten des  Trogesa  bew  irkt  werden.  Zu  diesen)  Zweck 
sind  die  Köpfe  der  I'hinger  mit  seitlich  neben  ilmen 
angeordneten  Schraul)ensj)uidehi  e  e  verbunden,  welche 
durch  dn  geschlossenes  Getriebe  f  zugleich  in  Be- 
veguns  giesetzt  weiden,  sobald  die  Vorrichtung  am 
Scheite!  der  Bahn  ankommt,  indem,  ebenso  wie  bei 
Patent  143  656,  ein  mit  dem  Getrielx-  f  in  Verbindung 
stehendes  Zahnrad  mit  einer  auf  der  i3ahn  angeord- 
neten Zahnstange  in  Eingriff  kommt.  Das  Getriebe  f 
ist  mm  so  eingerichtet,  dass,  wenn  durch  die  vorderen 
Schraubenspindeln  e  die  Plunger  b  abwärts  bewegt 
werden,  die  hinteren  Plunger  sich  aufwärts  bewegen. 
Durch  diese  entgegengesetzt  gerichtete  Bewegung  wird 
das  Horizontalhalten  des  Troges  a  bewirkt. 

Kl.  14c.  X<i  1  Si)  578.  Dampfturbine  mit 
Dampfdüsen  auf  beiden  Seiten  des  Laufrades. 
Otto  Hörenz  In  Dresden. 

Die  Dampfturbinen  mit  auf  beiden  Seiten  des 
Laufrades  angeordne- 
ten Dfisen,  welche  so 
liegen .  dass  d  ic  Da  m  pf- 
strahien  in  den  Schau- 
feln aufeinander- 
treffen ,  haben  den 
Uebcistand,  dass  sich 
in  der  Turbine  ein 

sogenanntes  Dainpfpolster  bildet,  wodurch  der  Wir- 
kungsgrad herab$|emindert  wird.    Um  diesen  Uebd- 

.  stand  zu  vermeiden,  werden  bei  der 

l'*! "  lk  neuen  Turbine  die  Düsen  so  einge- 
richtet, dass  die  eine  von  den  zwei 
T  ,  iiPt'  einander  gegenüberliegenden  Düsen 
i»eTirA  einen  etwas  schwächeren  Dampf- 
strahl liefert  als  die  andere.  Dies 
kann  dadurch  erreicht  werden,  dass 
die  eine  Düse  dnen  etwas  grösseren 
f)iirchmesser  erhält  als  die  andere,  oder  dass  die 
Spannungen  des  Dampfes,  welchen  sie  liefern,  nicht 
gleich  gross  sind. 


Aiiszage  und  Berichte. 


Dto  Notw«a4igk«It  einfacherer  Methodea  hl  i«r 
KonttnikUM  der  Kriegsschill«. 

Vortrag,  gehalten  in  der  Society  of  Naval  Anrhltccts  and 

Marine  Kn'^..  New  York,  von  (u'or;^'e  \V.  Dickie. 

Der  Verfasser  siu  lit  :iri  tiand  aiis^;c.MlHileter  Pläne  eines 
luodemen  Kreuzers  ilie  t  iiirichtim^  «.leiM-lbeii  /ii  vireinfaclien 
und  wünscht  als  .Neuerung  in  erster  Linie  einen  mittleren 
Gang  eingetuiut  zu  haben,  durch  welchen  die  versdiieden^ien 
Ocsddfte  und  Befehle  vennittelt  werden  k&nnen.  Der  Gang 
erstreckt  sich  beinahe  über  das  gan»  Schiff,  und  zwar  in 
einer  Breite  von  mm.  Seine  Anordnunj^  ist  wie  folsit  | 
gedacht.  Am  .Anfann  dt-s  ,Mit1eli;anKes  ist  ein  vertikaler 
Schacht  von  ■  7iH  nun,  welcher  im  MatterieiU\k  endigt 
und  al«  Niedergang  dient.   In  der  Nähe  des  Koiunianüo- 


lurmes  erweitert  sich  der  (ianj;  erst  auf  i.bb  m  und  dann 
auf  4,57  m.  In  diesem  Raum,  die  Zentralstation,  werden  die 
Venliiatnnn  aufgestellt,  welche  die  Luft  durch  einen  vertikalen 
Venti!ati«nsschaeht.  l.l^tX'^.bti.  saugen.  Sechs  unabhingige 
eleklti-Hlie  N'entilatoren  von  je  425  cbm  Stehen  am  Fussc 
des  \'entilali<ni-.srli;\vliie-,  Sie  sind  ^<>  einnericlUet,  i!.i<s  jeder 
vom  Hanplseliachl  unablians^i^ -.uii;en  resp.  abgestellt  \* erden 
kamt.  Der  .Willelgang  endigt  schliesslich  in  den  Rudenrainn. 
Vor  demselben  ist  eine  cickirisch  betriebene  w  assi-rdichte 
Tür  angeordnet,  wdche  automaliscli  geschlossen  vt  erden  kann, 
sobald  der  Stcuerrauin  bcschBdigt  ist.  Der  Gang  ist  wasser- 
dicht hergestellt  imd  hat  keine  weitere  waaaenlichle  Einteilung. 

Bezüslich  der  Diain.ivie  wild,  wie  bereits  vor- 
geschlagen, die  Dopixlbodeiidecke  in  der  Mitte  s<»  /u  fonueii. 
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dass  eine  durchgehende  Rinne  zu  beiden  Seiten  des  Mittel- 
längsschotles  entsteht,  in  welche  sich  das  ganze  IMnage- 
Wasser  sammeln  soll  Unter  der  Rinne  ist  ein  Kanal  an- 

(!«onlnet,  !n  welchen  durch  die  durdtldcherte  Deckplatte  das 

W  i-si  r  fliesst.  Die  für  die  Rohrli-itunK  notwendigen  Ventile 
\ktiUtii  von  dem  Mittelganj;  aus  bedient.  Das  Hatiptdrainagc- 
n>hr  ist  610X7<i2  mm  weit,  so  dass  es  gut  befahren  werden 
kann.  Auf  diese  Weise  wird  das  ganze  £ntwasserung;3^eiii 
bedeutend  einfacher,  im  Veisleich  ZU  dem  bisherigen,  in 
welchem  eine  Unzahl  Rohre 
und  Ventile  nötig  sind,  um 
dis\X'as.ser  ans  den  verschie- 
denen Stellen  wegv.usaugen. 
ts  ist  dadurch  die  l'eber- 
sichtlichkeit    und  leichteres 
Instandhalten  der  unter  der 
Flurplatte  befindlichen  Teile 
gewthrleblet.  Die  Verwen- 
dung    einer  nnt^<-[5niti[>L-. 
welche  zugleich  als   I  cucr- 
löschputn|H-  dient,  oder  einer 
Speisepumpe,  dk  auch  für 

iiilgezwecke  verwendet  wird, 
ist  durchaus  zu  verweifen, 
denn  die  Verwendung  ist  in 

jedem  Fall  ii:it  i^'anz  andere. 
F.ine  gute  Bil^tpumpe  soll 
imstande  sein,  jegliches  Oe- 
misch  von  Wasser  aufnehmen 
zn  können.  Der  VerflKCr 
empfiehlt  eine  von  ihm  c» 
fnndene  Bilgepumpe,  die  er 
bereits  I8W  vor  der  Society 
beschrieben  hat.  In  dem 
MKtelgang  werden  in  vier 
einzelnen  Nischen  je  drei 
l*umpen  aufgestellt.  Die 
letzteren  sind  einfadiwirkend, 
haben  für  dieses  Beispiel 
:UB  mm  Dnriliim-s><T  und 
>Ü8  Ulli!  I  i.ili  i:ik1  werden 
M'ii  i-iiK-iii  1 2 pk-rdigen  Elek- 
tromotor betrieben.  Die 
Leistung  derselben  beträgt 
1100  t  Wasser  pro  Stunde. 
Von  dieser  Pnmpenstation 
;:t'!ifii  il.iim  tlic  iinzelnen 
SiiL'^'-  ihaI  IViivknilire  ab. 
1 );-.-  l)ivp,>.i(i,>n  ist  aus  der 
beigegebenen  Skizze  erlccnn- 
har.  F.ine  Milche  Anordnung 
soll  60  Fuss  Saugrohi«,  IM' 
Druderohre  und  16  Venfile 
beilürfen.wiihrend  einegleiche 
.Anlage bei  dem  t^-wöhnlicheii 
System  37  is  -  R  -hreundl24 
Ventile  gebraucJit,  die  vielen 
Anschlüsse  usw.  nicht  mitge- 
rechnet. Die  ganze  Drainage 
wird  sehr  einfach  und  kann 
wenkn. 

Die  Ventilation  ist  das  schwierigste  l'roblem.  Die  ver- 
schiedenen Aendeningeit  und  Neuerungen  in  dieser  Be- 
ziehung haben  in  der  Marine  keine  besonderen  Resultate  er- 
zielt, sie  tind  teilweise  dtr  grossen  Oewirhtsvermehning 

wegen  verworfen  Der  \'<-f.is>LT  sc'htät:)  \n:,  oii.' 

Ventilation  ebenfalls  duich  liti»  .Maitli^iuig  zu  besorgen.  Die 
anfangs  erwähnten  sechs  Ventilatoren  driicken  die  Luft  direkt 
in  den  Mittelgang,  welcher  gleidtsam  das  Hauptvendhitimis- 


rohr  ist  und  von  dem  aus  alsdann  die  Luft  nach  den  vei^ 
schiedencn  Rhmwn  idifenommen  wind.  Alle  Oeffnungen 
müssen  wasaenUdit  abscfaliessbar  sein  und  von  dem  Wärter, 
welcher  die  Ventilation  unter  sich  hat,  vom  Mittcigang  aus 
je  nach  fk-d.uf  geöffnet  und  geschlossen  ut-nUn.  Die  laift- 
zutuhruugen  für  die  einzelnen  Wohnräume  sollen  klein  sein 
und  womöglich  direkt  vom  Mittelgang  abgehen,  so  dass  jeder 
Raum  unabhingig  ist  Zu  Heizungszwecken  können  in  diesen 
RShren  Heizschlangen  eingebaut  wtrden.  Aber  wddie  die 


J  


o 

1  i 

I 


vom  Mittelgang  aus  betätigt 


Abb.  1. 

l.uft  gedrückt  »iid  und  Jcruriig  angewännt  in  den  Raum 
eintritt.  Die  Regniienmg  des  Hei/dainpfes  geschieht  wiedenim 
vom  Mittelgang  »m,  in  welchem  auch  die  Rohre  der  Dampf- 
leitung und  Entwtawrung  gelegt  sind. 

Neben  der  Einführung  dirx^^r  Arv-iJiutiiL'  -L-flltii  -lirlt 
noch  weitea"  Vorteile.  Die  An/.ilii  der  in  betrieb  betind- 
lichen  Ventilat' m i  n  wird  immer  die  richtige  sein,  um  den 
eiforderlichen  Druck  im  Kanal  zu  erhalten.  Die  oberen 
Decks  sind  frei  von  Ventilatorköpfen,  urul  die  g-iiue  Veiiti- 
hition  und  Heizung  sind  derart  angeordnet,  dass  sie  leicht 
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und  beaufsichtigt  vierilen  können.  Oi-wisse  Räume,  wie 
K'los<-tts,  .Maga/ine  usvi  .,  werden  vielleicht  besser  durch  Saug- 
lul't  (xter  einen  he<<^ndca'n  Ventilator  gelfiflel,  ah  doss  mu 
in  jede  Ecke  ein  Zwcigrohr  des  HAuplstnng^  leitet. 

Die  KonsfrwIcimTi  der  Tönen  oder  Ijiiten  ist  meBt  sehr 
kompliziert,   gleichyültii;.   <'b   Mir  Aiili'vii   t  !tK'ri--J;    mler  i 
hydraulisch  bewirkt  \»iril.     Dazu  k<!iiuu;   iiuvh,  ilj^s  der  i 
.\icthanisnius  dersi'lhen  starkem  Staub  (xler  Kuss  ausn*^"!''  'i 
i>I.  Da  die  NunualRrösse  der  I  uken  gewölinlicl)  750x~^lt  mm  I 
beträft  und  sie  selten  über  KW  mm  dick  sind,  so  können  sie 
auf  alle  Fälle  durch  z\iet  Mann  K'i'f't^'tiet  werden.  Eine 
niaschindle  Bewegung  i>t  sehr  kostspielig  und  erfordert  fort- 
gesetzte aufmerknine  Instandhaltung,  zudem  wird  gewöhn- 


Abb.  2. 


lieh  der  .Wiiliauisinus  U(K-h  komplizierter  durch  lünschaltmi^; 
eiues  Handmechanismus.  Da  für  die  Bedienung  der  Türen 
doch  ein  ,Mami  iioti).;  i-t.  sn  ist  es  Wohl  einflKlier,  die 
meiiM.tiliche  Kraft  direkt  zu  hetnilztii. 

Anstatt  tier  vielen  Sprachrohre  ist  es  seht  ZU  empfehlen, 
eine  Telephonzentrale  in  dem  Mittelgang  unter  dem  Kom- 
mandoftinn  aufzustellen.  Für  die  QeschQtztürme  und 
•Maschinenräutue  sind  jalocii  besondere  I.eitun(,;en  vom  Koni- 
inaiidoturm  aus  notwendig;.  I.^ie  l.eitim;;eii  sind  auf  detu 
kflrz.estfii  \X  e^'  durch  den  A\itteli;anK  zu  führen. 

Vt'ic  die  Winden  und  Kraut-  bereits  elektrisch  betrieben 
werden,  s<>  k.utu  ebensogut  die  Het;itit,ainj;  der  Steuerapparate, 

anstatt  durch  Da)n|>f,  durch  Elektriziüt  geschehen.  Es 
wfirden  dadurch  keine  Dampfleitungen  mehr  niMig  sein  für 
die  Hilfsmaschinen  Im  Schiff. 


Der  Vonra-etnk  ^clil  ij;;'.  uciter  vor,  alle  Dampfpumpen 
in  einen  besonderen  kaum  aufzustellen,  welcher  zwischen 
dem  Maschinen-  und  dem  letzten  Kesselraum  liegt  und  Aber 
die  ganie  Breite  des  Schiffes  reicht.  In  diesem  Raum  sollen 
sein: 

Eine  br- ■n:''.rf  IVucrlnsrlipumpe  mit  ca.  IT'/j  k;;  Dnicl; 
und  für  d;is  j;cual;lu-  fU-:s[^Kl  von  einer  Leistung  von 
2280  I  pro  Min.  Die  PiitnjM  ii  s.iii'^<  :i  ans  Sn-  und  drücken 
nach  der  Feuerlösdileitung,  ca.  1Ö(>  mm  Durchmesser,  welche 
sich  durch  den  ganzen  Mittelgang  zieht  und  nach  den 
Enden  hin  enger  wird.  Vertikale  Abzweigungen  sollen  tnög- 
liehst  länifs  der  Schotten  geführt  werden,  um  Hydranten» 
Ventile  an  jeder  Seite  derselbi  n  ,i:iiir,!iun  /.i  können.  Keine 
anderen  Pumpen  sollen  an  die  t  ci'.crli  i-.i  hlciiiuig  angeschlossen 
werden  und  letztere  nur  aus  See  -vini^i  ti 

Kine  weitere  Pumpe  von  )  VK)  1  pro  Min.  für  Ueber- 
flutung^-  und  Reinignngszweche  saugt  ebenfalls  aus  See. 

Eine  Friscfawasserpumpe  v(m  285  1  pro  Min.  saugt  das 
WiHiser  von  dem  Frischwasserlank.  Die  Pumpe  soll  einen 
Ptm  k  \nn  etwa  '<  kg  unterhalten  und  mit  einem  auloma- 
liMjiieu  Danipfregulatur  verbunden  sein.  In  der  Haupt- 
leitung und  an  geeigneten  Punkten  sollten  Wassermeaser  an- 
gebracht werden. 

Zwei  K<.'ssels]ieisepumpen  von  je  17IJÜ  1  pro  .Min.  Ij^istung. 

Die  Speiserohre  liegen  anter  dem  Boden  des  iMittel- 
gan(>«s.  Die  Speisef)iun[K-n  sollen  langen  Hub  haben,  eine 
geringe  L'i:iilr'liiiiii;-/.ilii  inni  kräftige  Rauari.  Die  ver«en- 
delen  Speist a-imcivui  a armer  rind  meistens  schwer,  haben 
viel  Rohrverbindungen  imd  grosse  Heizfläche.  Ks  wäre 
besser,  den  Dampf  nicht  von  der  Abilan>pfleitinig  der  Hills- 
niaschinen  zu  nehmen,  sondern  vom  ersten  Receiver,  wenn 
die  Maschine  bei  hoher  Kraft  artieilet,  und  bei  geringer 
Kraft  direkt  von  dem  Ke<)sel.  Durch  diese  dnfadiere  Arl 
liesse  sich  dif  S|Vi>f  ,v  .i  ^crtempcratur  auf  eine  beliebige 
Höhe  bringen.  l)vt  .Mxlampf  der  Hüfsniasrhincn  ittuss  als- 
dann direkt  in  den  Hilfskondens;i'i ■■     L  iti  t  w.nKii 

bjä  würden  also  in  dem  Piimpeiiraiim  im  ganzen 
10  Pumpen  aufgestellt  werden:  4  Spei«cpuni|xn,  2  beiier- 
lösch-,  2  Seewaaser-  und  2  trischwasser-Pumpcn.  Andere 
P»impen  sollten  flherhaupt  nicht  verwendet  wöxJen. 

Dil.  Aiifs'i 'iiinL;  .Ii  i  I  v  'i-atoren  geschieht  besser  vorn, 
wo  j^ewoliiiiich  die  I  nscliwassertanks  sind.  Kine  einf.ichere 
und  ökonomischere  Aul.age  gibt  ebenfalls  die  Dis;^i is;ii( ui 
der  Dynamomaschinen  zwischen  Kessel-  und  Maschinenraum. 

Im  allgemeinen  wird  die  elektrische  .Anlage  zu  gross 
bemessen,  denn  die  ganze  Kraft  wird  nicht  auf  einmal  ge- 
braucht, selbst  in  dem  ungüusiigsten  Fall  nicht,  wo  alte 
Ltmpen  brennen,  die  Drainage-Pumpen  gehen,  alle  .Munitions- 
aufzüge und  die  Türme  in  voller  Bewegung,  die  Steuer- 
niaschine  uikI  die  Ventilation  im  üange  sind.  Die  Dynamo- 
raumc  sollen  einen  X'eutilationsschachi,  der  direkt  nach  oben 
geht,  besit7.en.  r)ie  frische  l.uft  wird  aus  dem  Mittelgaiq; 
entnommen  und  über  dem  hlurboden  eingelassen,  so  dass 
die  heisse  Luft  nach  oben  geilhickt  wird. 

fJie  Vorrichtungen  für  das  Booi-Aussetzen  sind  auf 
Kriegsschiffen  noch  nicht  vollkommen.  Der  Verfasser  ist 
mit  Seinen  eigenen  Vorschlagen  hierüber  nicht  ganz  zufrieden. 
Die  Seil«  ierigkcil  liegt  teilweise  darin,  dass  die  lioQie  auf 
Deck  \  on  \  erschiedener  Crosse  und  Gewicht  sind  und  nicht 
beliebig  aufgestellt  werden  können. 

Eine  Verbesserung  für  das  Kohlenaufnehmen  Ist  In  bd- 
gegebener  Skizze  (Abb.  2)  gegeben. 
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MIHeilungen  «u»  4mi  L«$eH(rels«  mit  llnfib«  4«r  Qiwlli  «MrdMi  hitnmttr  fcni  am^tnviiimn. 


Ucbcr  die  Einricluuni;;en  des  Riesendamptns  nAmMilca" 

der  H.mibiirj;-.\mcrika-Linie  wird  jctrt  allmählich  mehr  hc- 
kaiint.  Die  Aendenin;;  v'tr  \'i'plliv''i'-;  s<wie  die  F.ifi- 
richtuiig  von  f-"alirstül»lcn  is-t  tK^rcits  bekaiiiit.  Jet/t  crfaha-n 
wir,  dass  die  für  WX)  Kajinspassagkrc  erster  Klasse.  300 
zxreiter  KUsse,  2ä0  dritter  Klasse  und  2300  Zwischendecks 
passagim  rrtniite  nAmcrika«  mit  einer  gna  nngewdhnlich 
l^rossen  Zahl  Luxus-  und  Staatsgemidier  ausgerßstct  wird, 
derart,  dass  von  fünf  fibcreinaruler  liegenden  DecK  die  für 
die  Passaniere  iti  Vrn^e  kommen,  eines,  nämlich  das  untere 
Promenadendeck  (kurz  ..Pn)mcnade"  >jenannt).  dessen  Aus- 
dehnung alles  in  allem  nicht  weniger  als  1100  qm  beträft, 
ausschliesslich  als  Staatszimmerdedc  zu  gellen  hat.  An 
Steuer-  und  Backbord  werden  nämlich  zusammen  nicht 
weniger  als  30  solcher  erstklassigen  Wohnzimmer  mit  Zu- 
behör angelegt  werden;  sie  beanspruchen  einen  Raum  von 
540  ipii.  Di;-  --i'irinsti.:!  RSume  sind  die  KaiMrLiL'iiiächer 
(Salon,  Schlat/nniTier,  .•\nkleide-  imd  Prühstücks/.immer, 
Bad  etc.):  ihnen  schliessen  sich  /usammenhäugende  Huchten 
von  prachtvoll  ausgestatteten  Staatbzimmem  an,  sämtlich  so 
miteinander  verbunden,  dass  ganz  nach  Bedarf  beliebige 
Kojiibinationen  jrrösseiw  oder  kleinerer  Wobnnngen  für 
Kin/elreiscnde  otler  jjanze  Familien  hergestellt  werden  können. 
,Mt  Ii:  irgend  ein  nr.Jiiis  Stliiff  wird  die  ..Vmerika"  also 
in  Zukimtt  auch  gerade  ab  Beforderungsniittel  der  ans|)ruclis- 
vollstcn  Wdlreisenden  beider  Erdteile  in  Fnge  kommen. 

Der  Frankf.  Ztg.  wird  aus  Konstanz  berichtet:  Das 
iltMte  DanviKblM  dM  Bodraaeet»  der  vom  englischen 
Schiffsbanmeisler  PrHschard  hier  im  Jahr  1831  erbaute,  bis 

.'II  3^0  fVrstmeii  fassende  „Leopold",  iI,  ri  Vt'eg  alles 
/(  iilulicii  gehen,  (legenu.ii n,;  uilxilt!  du:  \\  l rJi  tuer  nach 
-tii'.ini  .Muster  an  einem  Modell,  das  bis  1.  Oktober  fertig 
sein  soll.  Alstiann  wial  die  Schale  des  Schiffes  einem  All- 
eis<.'nhändler  überliefert.  Die  erste  Maschine  für  das  Schiff 
war  in  England  für  die  BadenseescfaiffahrtSrAktien-aesell- 
Schaft  gebaut  wwden.  Sie  errefehte  aber  das  Schwäbische 
jMeer  nicht.  .Xuf  Jcr  fJei^r  nnrh  Kor-'  in/  "^ol!  sie  in  Düssel- 
dorf, ila  ihr  F.rbiiucr  in  /  ilili  r  j---.i  lui  iiii..''<iiten  geraten  war, 
ge]ifandet  worden  sein.  Ii.ifiir  k.iir.  [t-.iv  von  lioidton 
Watt  ti  Co.  in  Soho  bei  Binninghaii  \  u  li  ^  icse  Maschine 
hat  längs!  ausgedient  Die  ZUlet/t  IM'^i:  D-unpfnuischine 
hat  das  würdig  Alter  von  etwa  50  Jahren  und  soll  eigen- 
artige und  sehr  interessant  konstruiert  «ein.  Sie  hat  noch 
Handsteueri'ti-,  <ler  .Maschinist  "int-s^c  inii  \-'t\  der  \'or- 
wärtsbevitgiiii^  d..;^  ..Stop"  und  ..Ruckwuiis-  hiALiken, 
„bloss-  dreizehn  verschiedene  (jriffc  machen.  Vt  jini  lt  ilink 
unil  geübt  war,  ging  das  in  wenigen  Minuten.  Dieses 
.Meisterwerk  vi  ird  im  SpStjabr  dem  Elsenbahnm useum  in 
Karlsnhe  zugeführt. 

Der  Deutsche  SceflBcherel-Verein  -abreibt:  Es  kann 
als  bewiesen  gelten,  dass  die  luiui  uni  H.iii.m  der  Kutter 
und  Ewer,  welche  von  den  deutschen  H.itni  jik!  Si-mhi 
uiündimgen  aus  in  der  Nordsee  fangen,  nicht  se«tiiclitig 
genug  ist.  Während  unsere  deutsche  Orossledinik  im  Bau 
von  Kriegs-  und  Handelsschiffen  einen  grossartigen  Auf- 
schwung niniml,  während  ferner  der  Bau  von  Jachten  zu 
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Sportzwecken  aufblüht,  stehen  unsere  Techniker  dem  Fisch- 
kutter-Problem gleichgültig  gegenüber.   Der  Ewer,  ifrfiher 

Ewar  oder  tinfahrer.  licssen  Name  darauf  zurückgeht,  dass 
er  früher  nur  einen  .Mast  h.-i!le.  war  noch  vor  hundert  Jahren 
ein  plattbodiges.  offeric-  I  thr/iii'^  S^:ii  1  .iii^hjreicli  war 
die  l'ntercibe.  Mit  der  Zeil  legte  man  ein  festes  Deck  auf 
und  änderte  die  Takelage.  Die  platte  und  flache  Schiffs- 
form lies»  man  nicht  nur  bestehen,  sondern  man  übertrug 
sie  auf  die  Kutter,  welche  In  der  zweiten  Hälfte  des  19.  Jahr- 
hunderts die  ISxci  /Ii  Vi  r\l;  iiiL;rn  b;-r;nnnen.  Dii-se  Kon- 
struktion kann  ilm  --i  Ii  i  ::  ii  llerh-.:-  ur.J  .Winterstürnien  in 
der  N<  last-r  :uLiit  '.t.Liuih.ilu n.  I.):ilu;r  die  zahlreichen  Ver- 
luste an  tjut  tmd  Lehen.  Der  Deutsche  Seefischcrci-Vcrein 
hat  sich  nun  die  Aufgabe  gestellt,  einen  ganz  ■MMHiPifCll- 
kvtt«r>Typa*  einzuführen,  ist  dies  gelui^gen,  so  wiid 
nodi  der  Widenland  der  Fischer  gegen  die  Neuenmg  zu 
fihonv indcii  M'ir.  'rplclii'  nur  im';;<r!:  \\^-a  überlieferten  h'oruien 
und  Uetriebeti  las-sen,  auch  wenn  sie  taglich  sehen,  dass  ihr 
Leben  dadurch  gefährdet  ist. 

Auf  der  Werft  der  Aktlenges Mlschaft  „Weser**  in 

Oröpelingen  fanden  zwei  Stapelläufe  von  Ncptimdampfcm 
statt.  Sie  wurden  auf  die  Namen  „LKatona"  und  „Nereus'* 
getauft.  Beide  Schiffe  sind  Schwesterschiffe  der  der  Neptun- 
gesellschaft gehörigen  ..Pallas",  welche  Sie  nur  um  1  Fuss  in 

der  Breite  Hberi:i  Mt  n  !  iingc  >4,ül  m,  Breite  8,54  m.  Seiten- 
höh«:  4,15  tu  und  Raumtiefe  3,90  in.  Die  i'ragfähigkeit  ist 
ca.  900  t   

Der  Werft  von  J.  M.  N.  Wichhorst  in  Hamburg 
wurde  von  der  äüdrussischen  üesellschaft  für  schwinnnende 
Elevatoren  in  Ntooiajew  «in  kräftiger,  auch  als  Iiisbrecher  zu 
benutzender  Schleppdampfer  in  yVuftrag  gelben.  Länge 
18,00  ni.  Breite  4,()0  m.  Tiefe  2,()0  m.  Zur  Fortbewegung 
erhält  der  Dampfer  eine  Compoundmascliine  von  180  i.  P.S. 
mit  Überflächenkondensation ;  der  zugehörige  Kessel  hat 
bO  qm  Heizfläche.  Das  Schiff  wird  mit  den  r,< 'iL  rii  Ein- 
richtungen versehen,  um  audi  als  Bergungs-  und  Spritzen- 
dampfer benutzt  werden  zu  kSnnen.  Die  l  ertigstellnng  hat 
bis  Mitte  Juli  zu  erfolgen,  und  das.  Schiff  soll  dann  unter 
eigenem  I)ampf  nach  seitiem  Bestimniungsorte  hhren. 

Auf  der  Elderwerft  A.-a.  in  Tönning  lief  der  Dampfer 

„Harald  Hurn"  \iii:i  M;i[»l,  während  ein  Sch« esterschiff, 
„Carl  Horn",  -tiiic  l'robefahrt  erledigt  hat.  Länge  zw. 
Perp.  f;7,(i  m,  Breite  10,2  m,  Seitenhöhe  4,<)j  in,  l  iefgaug, 
beladen  mit  1500  t  4,52  ni.  Dreifacli-Exp.-Maschine  von 
435 -|.  720 -|.  1190  mm  Zyl.-Dm.  und  800  mm  Hub.  Zwei 
Kessel  von  240  qm  HeizflSchc  und  13  Atm.  Druck.  Schiff 
und  iMaschinc  erhalten  höchste  Klasse  des  Oemi.  I.lt)yd. 

Die  von  der  Flensburgcr  Sctjlffsbau-Ücsellsctiaft 
für  die  Fii  in.i  \\i  ii/i  i;  <;  (  n.  ni  I  ;  i  n  i  ;  gebauten  Dampfer 
„Clara  JHenxell"  und  „Lotte  Menzell"  haben  folgende 
Abmessungen:  Unge  über  alk"s  'ib.Ob  m,  Breite  r<,77  ni, 
Seitenhöhe  8,7  tu,  Tragfähigkeit  ca.  4800  t.  Lotte  Menzell" 
ist  bereits  nach  erledigter  Probefahrt  in  Fahrt  gesetzt  worden. 


Von  dem  Dampkr  „Saturno",  von  dem  un>  um- 
stehende Abbildung  von  ilen  How-diilsvierkeii  frcundlitlisi 
zur  Verfügung  gestellt  wurde,  gcin-n  »Jiir  folgemle  Be- 
schreibung: Das  neue  Schiff,  unter  .\iifsiclit  der  Lx[>erten 
des  Bureau  Veriias  aus  Stahl  nadi  dem  Awning-Decklyp  er- 
baut und  von  diesem  Institut  mit  der  hfichsien  Kbisse 
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+  I  V  1  1.  1.  C.  A.  ^  A.  P.  klassiflzk-rl.  liat  eine  Lün>re  von 
82.04  m,  eine  Breite  von  11, tO  m,  eine  Tiefe  von  h,h2  ni. 
Ks  besit/l  eine  Tragfähigkeit  bei  m  Tiefgang  im  See- 
vrasser  \t)n  llü(»t,  bei  l.Of)  m  Tiefgang  eine  solche  von 
1150  t  Schwergiit.  Ks  hat  zwei  Kiniinkiele  ans  T-Kisen  von 
3<M»  m  Ijngc  und  'itX)  nim  Breite,  sowie  einen  Doppel- 
boden in  der  ganzen  Ijiige.  Die  vordere  Piek  ist  als  Trinun- 
tank  eingerichtet,  damit  das  Schiff  bei  flachem  Wasserstande 
und  etwaiger  achterlicher  Belastung  auf  möglichst  geringen 
gleichmässigen  Tiefgang  getrimmt  werden  kann.  Die  Ma- 
schinen-, Kessel-  und  L'nterniume  sind  durch  Rahmensitanten 


hei  1 10  Volt  Betriebsspannung  imd  300  Umda-iiungeii  aiif- 
gi-stellt.  Vier  durch  elektrische  Kraft  getriebene  Ventilatoren 
sind  im  Salon,  weitere  im  Rauch-  und  Damenzimmer  usw. 
aufgestellt.  Auf  dem  Bootsdeck  sind  im  ganzen  ()  Rettunjjs- 
boote  aus  Holz  nach  dem  Diagnnalsystem  plaziert,  die  itl 
kurzer  Zeit  zu  Wasser  geLrssen  werden  können.  An  den 
vier  grossen  Ijideluken  sind  entsprechende  Ijidebäume.  sowie 
acht  Dampfwinden  angebracht.  Der  Dampier  ist  mit  zwei 
Pfahlmasten  als  Schoner  getakelt. 


Die  l^obefahri  des  „Saturno"  scheint  so  vorzüglich 
ausgef.illen  zu  sein,  dass  die  Reederei  sich  so- 
fort zur  Bestellung  eines  Schwester» 
Schiffes   bei    den    Howaldtswericea  ent* 

schlössen  hat. 


Frachtdantpfer  „Pionia",  gebaut  von  den 
Howaldtswerlcen  für  die  l'irma  Hecksher  Pt 
Soll,  Kopenhagen,  ist  vom  Staix-l  gelaufen. 
IJinge  <)8,0ni,  i3reite  10,()  m,  Seitenhöhe  4,80  m, 
Iragfähigkeit  IVU)  t  bei  einem  Tiefgang  von 
4,27  m.  jMaschine  von  ftOfl  i.K.,  Ocschwindifj- 
keil  beladen  4',,  Kn. 


1  J.iu'.piei   •.>..ir:i ••• 

verstärkt;  die  Höhe  der  Decks  beträgl  2.44  m  bez.  2,50  m. 
D.1S  Schiff  besitzt  eine  Back  und  Deckshäuser  aus  Stahl  für 
Salon-,  Rauch-,  Damenzimmer  etc.,  sowie  ffir  die  Kammeni 
der  Offiziere  und  M.is<-hi nisten.  Die  übrige  Mannschaft  hat 
ihr  l.ogis  unter  der  Back.  Ks  sind  11  Kammern  für  je 
2  Passagiere  und  8  Kanunern  für  je  4  Passagiere  erster 
Kajüte  vorgesehen,  ausserdem  eine  l.uxuskammer  für  2  Passa- 
giere, welche  Schlafraum,  NX'ohnramn,  Bad  und  Toilette  für 
sich  erhalten  hat.  Im  übrigen  sind  für  Passagiere  erster 
K.ijüte  ö  Toiletten  und  i  Bader  auf  dem  Hauptdeik,  fenur 
2  Toiletten  auf  dem  IVimen.ulendeck  vorhanden.  .Auf  dem 
Awningdeck  liegt  der  2.0  m  hohe,  gi-sihtnackvoll  einge- 
richtete Speisisidon,  welcher  für  <)'}  Pen«inen  Sitze  bietet. 
Auf  dem  Promenadendeck,  über  dem  Speisesalon,  befindet 
sich  das  Rauch-,  das  Damenzimmer,  das  Navigationszimmer, 
ferner  das  Wohnzimmer  des  Kapitäns.  Sämtliche  Räume 
stehen  durch  grosse  hreitrep|X'n  miteinander  in  Verbindung. 
Auf  dem  .Awningdeck  zwischen  .Maschinen-  und  Kesselrauni- 
hike  ist  die  grosse,  vorzuglich  mit  Durchzug  eingerichtete 
und  mit  einem  OlH'rlicht  versehene  Küche  untergebracht; 
Bäckerei,  Konditorei,  Schenke,  sowie  ein  Kfihlraiun  liegen 
in  der  Nähe.  Sämtliche  Räume  sind  für  die  hahn  nach 
den  Tropen  in  ausgiebigster  Weise  ventiliert.  Der  Dampfer 
hat  Raum  zur  Beförderung  von  liOZwischendeckspassagiercn. 
Auf  dem  hinteren  Schiff  ist  ein  Deckhaus  aus  Stahl 
aufgestellt,  in  dem  sich  die  Steuerm,ischine  befindet.  Die 
Bewegung  derselben  erfolgt  durch  Telemoloran trieb  von  der 
Kommandobrücke  aus.  ,\uf  dem  Hauptdeck,  hinten,  liegen 
die  geräinnigen  [^ovianträume  sowie  ein  Fisraum,  der  so 
angeordnet  ist,  dass  zu  beiden  Seiten  hinter  Litten  verschlag 
Eis  aufgestapelt  und  in  der  Mitte  der  zu  kühlende  IVovianl 
usw.  aufbewahrt  wertlen  kann.  Der  Dampfer  besitzt  zwei 
Dreifach-Expansionsniaschinen  mit  einem  geniein-ichaftlichen 
Kondensator.  Eine  durch  besunilere  I  )aiupfniascliine  ange- 
triebene A-ntrifugal-ZirkulationspumiX'  fördert  das  Kühl- 
wasser. Die  beiden  Maschinen,  welche  zusammen  14(X)  i.l'S. 
besitzen  und  dem  Schiffe  eine  Oeschwindigkeit  vtin  12  Kn 
verleihen,  eriialten  ihren  Dampf  aus  zwei  mit  je  drei  Eeneru 
versehenen  Kesseln,  ilie  auf  einen  Dampfdruck  von  14  .Atmo- 
sphären konzessioniert  wfirden  sind.  Das  Schiff  hat  fünf 
wa-«-.i'rdichte,  bis  zum  Olx-rdeck  reichende  (.)uer'>chotteii, 
Ruder,  Ankcrspill  sowie  .Asche-  und  Kohlenwindeu,  sämtlich 
mit  Dampfbetrieb.  hi  allen  Räumen  ist  elektrische  Licht- 
anlage vorhanden;  zum  lktriel>e  der  Beleuchtung  siiul  zwei 
rileichstnun-Nelx-nschlussilynamo«  von  je  IhKilnwatl-ljeistung 


Auf  der  Werft  von  NOscke  &  Co.,  Akt.oGes.. 
Stettin,  lief  ein  neuer  Frachtdampfer  vom  Stapel.  Erbaut 
für  die  Reederei  Ninitz  ^£  Henning  in  Stettin,  erhielt 
das  Schiff  bei  der  Taufe  lien  Namen  „Hans  Henning". 

liinge  zwischen  den  Perpendikeln  ()(),20  in.  Breite  auf  den 
Spanten  10,52  m,  Seitenhöhe  4,'K)  ni.  D.as  Schiff  ist  nach 
der  höchsten  Klasse  des  Ciermanischen  Lloyd  für  grosse 
Küstenfahrt  gebaut  mit  Eisverstärkung  und  besonderen  Ver- 
stärkungen für  Erzfahrt.  Es  hat  eine  Back,  langes  Brücken- 
deck, daran  anschliessendes  erhöhtes  Quarterdeck  und  einen 
durchlaufenden  Doppclboden.  Die  (.adefähigkeit  beträgt 
1500  f  bei  4,45  m  mittlerem  Tiefgang.  Füne  Dreifacli- 
Expansionsmaschiiie  von  'l75X'i<K)X''70  mm  Zylinderdurch- 
niesser  bei  700  mm  Kolbenhub  verieiht  dem  beladenen 
Schiffe  eine  (leschwindigkeil  von  8'/,  Kn,  wobei  die  Ma- 
schinenleistung 500  i.PS.  beträgt.  Der  benötigte  Dampf 
wird  erzeugt  von  2  Kesseln  von  zus.  180  qm  Heizfläche  und 
12  Atm.  Dampfspannung. 

l'eber  den  vom  Stettiner  Vuilcan  für  die  Hamburg- 
I  Amerika  Linie  gebauten  iiiul  kürzlich  vom  Stapel  gelassenen 
'  Turbinen-Dampfer  „Kaiser"  erhalten  wir  folgende  Beschrci- 
'  bimg:  Als  Spardeckschiff  nach  den  Vorschriften  des  Oer- 
manischen  Lloyd  für  die  höchste  Klasse  der  kleineu  Küsten- 
fahrt ganz  aus  bestem  deutschen  Siemens-Martin-Schiffbau- 
stahl erbaut,  soll  ..Kaiser«  vornehmlich  für  die  Verbindung 
I  der  bekannten  Nordseebäder  mit  dem  Festlande  Verwendung 
finden.  Die  Hauptabmessungen  des  als  2  Mast-Spitzsegel- 
schoner getakelten  Dantpfers  sind:  Länge  ül>er  alles  9ö  m; 
IJnge  /wischen  den  Per|X*ndikeln  <>2  m;  Breite  auf  den 
Spanten  11,05  lu;  Seitenhöhe  von  Oberkante  Kielplatte  bis 
Hauptdeck  4,80  m,  bis  l^omenadeiideck  7,20  in;  beladener 
Tiefgang  2,47  m  bei  UOO  t  Seewasst-r  Wasser\erdrängung. 
Die  Oeschwindigkeit  soll  im  Betriebe  !'>'  ,  Knoten  betragen. 
Der  innere  .Ausbau  des  Schiffes  w  ird  auch  den  weitgehendsten 
Ansprüchen  di-s  Rei>*'publikums  zu  genügen  vermögen,  wozu 
in  besonderem  Masse  die  geschickt  angeordneten  Salon- 
einrichtuugeii  Ix-itrageii  w  eitlen.  Diese  umfassen  zunächst 
den  I  lauptspeisi-saal  zu  140  Sitzplätzen  im  Hauptdeck.  \'on 
ihm  führt  eine  bequeme  breite  Ireppe  zu  dem  daninter  an- 
geordneten Hilfss|X'isi-salon.  der,  ähnlich  wie  auf  grossen 
tnius;itlantischen  Schiffen,  von  je  drei  eleganten  Kajüls- 
zinimeni  flankiert  ist.  Nach  hinten  zu  schliesst  sich  hieran 
die  OffiziersnuNst'.  Breite,  luftige  Gänge  verbinden  den 
Haiiptspeistsaloii  mit  dem  im  Vorschiff  belegeuen  Rauch- 
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salon,  dessen  Foyer  }jescliickt  in  den  Salon  cinbeztigen  ist. 
Letzterer  dürfte  diircli  >cine  <irt»sse  und  AiisstatHniR  auf  das 
ant^etieli/nste  überraschen.  Dasselbe  gilt  auch  von  dem  im 
unteren  Promenadendeck  gelegenen  Üamcnsalon.  der,  um 
den  fH""***«-'"  I-ichtschacht  /inn  Rauch/immer  plaziert,  einen 
freien  Ausblick  auf  das  Meer  gestattet.  Auf  dem  oberen 
Promenadendeck  befindet  sich  dann  ferner  noch  ein  beliajj- 
liclier  kleiner  Salon,  etwa  für  (ji-sclilosseiie  (jesellschafleii 
|{eei}»net,  be/w.  zur  aus>chliesslichen  Benutzung  seitens  der 
Kajütspassagiere,  von  welchen  2ü  in  10  geschmackvoll,  be- 
quem imd  praktisch  eingerichteten  Kammern  zu  zwei  Per- 
sonen aufgenommen  «erden  können.  \'on  den  weiteren 
F.inrichiungen  sind  das  vor  dem  Rauchsalon  gelegene  Barbier- 
zimmcr,  das  ihm  gegenüber  plazierte  Postbureau,  sowie  die 
im  hinteren  Teile  des  unteren  l'romenadendecks  angeordnete 
Schänke,  besonders  erviähnens>»ert.  Insgesamt  vermag  das 
Schiff  etwa  2ü(JÜ  Personen  zu  befördern.  Diesen  stehen  ein 
Über  die  ganze  üinge  sich  erstreckend«  unteres  l'romenaden- 
deck,  das,  auf  eine  Länge  von  etwa  <>0  m  durch  grosse,  auf- 
klappbare Seitenfenster  ges4-hützt,  auch  bei  schlechtem  Wetter 
ein  angenehmer  .Aufenthalt  für  die  Lahrgäste  sein  wird,  und 
dariiber  noch  ein  im  Mittelteile  angifirdnetes  ober«  Prome- 
nadendeck zur  Verfüginig.  I.et/teres.  in  seinem  vorderen 
Teile  als  Kommandobrücke  ausgebildet,  gewährt  in  H-inem 
mittleren  Teile  6  gn>ssen  Francis-I^teiitretlnngsbooten  von 
8,St  m  iJinge  und  einem  Arbeitsboot  von  S  m  Länge  Auf- 
stellung. Das  Schiff  hat  einen  wasserdichten  Doppelboden 
und  acht  bis  zum  Hauptdeck  reichende  Querschotten, 
mittels  welcher  KonstruktiotiMeile  dem  S<hiffe  eine,  den  be- 
züglichen N'orschriflen  der  SeebcnifsgenossenschafI  genügende 
Schwimmfähigkeit  gesichert  bleibt.  Der  Dampfer  führt  20IK) 
Korkwi-sten  und  25  Rettungsringe  an  Bi>rd.  interes.sant  sind 
die  im  Hintenschiff  angeordneten   Win^th.ut-r.unv.o.  Die 


grosse,  unmittelbar  über  den  l^rovianträumen  bequem  ge- 
legene Küche,  die  direkt  an  den  Speisesaal  grenzende,  ge- 
räimiige  l^ntry  mit  besonderem  .\bwaschraum  und  der  lief 
unten  im  Hinterschiff  gelegene  Weinkeller  weisen  deshalb 
alle  zu  einem  Küchengrossbetriebe  erforderlichen  F.inrichtungen 
auf.  Sämtliche  Räume  sind  elektrisch  erieuchtet;  auch  sind 
Vorkehrungen  getroffen  für  eine  elektrische  lllmnination  über 
die  Toppen  imd  längs  der  Ri-eling.  Iline  Bogenlampe  von 
1t  .Vmp.,  verschiedene  zu  Sonnenbrennem  gnippierte  Glüh- 
lampen, sowie  die  elektrischen  Positionslatenien  vervollstän- 
digen das  Beleuchtungsbild,  zu  des.>icn  Stromerzeugung  zwei 
direkt  gekuppelte  Turbodynainos  von  20  K.  W.  Leistung  im 
Maschinenraum  aufgestellt  sind.  Von  der  reichhaltigen  Aus- 
stattung des  Schiffes  mit  Apparaten  und  Hilfstnaschinen  sind 
der  in  einem  besonderen  Hause  auf  dem  hinleren  Teile  des 
unteren  Promenadendecks  installierte  Dampf-  und  Hand- 
steuerapparat, welcher  mittels  >X'ellenleitung  von  der  Kom- 
mandobrücke aus  betätigt  wird;  ferner  das  Dampfankerspill 
für  die  40  mm  starke  Ankerkette,  ein  Dampfgangspill  luid 
die  für  den  etwa  475  cbtn  grossen  Laderaum  vom  angeord- 
nete Ijdewinde  besonders  erwähnenswert.  Die  i  Bug-  und 
2  Hillsanker  haben  ein  (iesamlgewicht  von  5  J55  kg.  während 
die  lünge  aller  Kellen  und  Trossen  etwa  2,500  km  beträgt. 
D-ts  Schiff  btsitzl  ein  Abiaufgewicht  von  ca.  1000  t.  Zur 
Fortbewegung  dienen  zwei  Satz  Dam|ifturbinen,  Bauart  der 
Allgemeinen  1  lektriciläts-desellschaft,  bestehend  aus  je  einer 
Hochdruck-,  einer  Nicderdnick-  und  einer  in  iiemselben  Ge- 
häuse gelegenen  Rückwärtstiirbine.  Jetler  Turbinensatz  ist 
mit  einer  Vi  ellenleilung  direkt  gekuppelt,  auf  welcher  ein 
dreiflügeliger  Bronzepropeller  befestigt  ist.  Die  Leistung  der 
Oesamlanlage  cnlspriclit  derjenigen  einer  Kolbendampf- 
maschinc  von  etwa  WMK)  I».  S.  Vier  geradn>hrige  Wasser- 
rolirk«-.^'!,  H.iiiart  ..X'iilc.iii".  mit  rtichiiilii-n  Mei/-  und  Rost- 
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flächen  und  mit  Einrichtungen  zur  Erzeugung  Mnstlichen 
Zuges  versehen,  liefern  den  zum  Betriebe  erforderlichen 
Dunpf  von  14  Atm.  Ueberdradcspuiiiiiiig. 

SM:  ^U■m  .lut  der  Werft  der  Stettiner  Oderwerke  für 
die  RcoJcrci  KolH-rt  KAf^n  in  Sieliin  trlwmen  Schraubcn- 
Fraciitdampfer  „BIwIm  KSppen"  wurde  die  l^obefalirt 
untemamoKn,  «ddte  ein  nach  Jeder  Richtung  hin  günstiges 
ntsuittt  trgßb,  wo  dns  der  Dampfer  sofort  in  Dienst  gestellt 
vurde.  Das  Schiff  ist  84  m  lang,  I2,<)  m  breit.  6.2'>  m  hoch, 
hat  eine  Tragflhigtcdt  von  netto  3000  t  und  wurde  nach  den 
\'iirstl(riflcn  des  f  jij;lisiln-ii  I  liiyd  io:»  \  1  iniiir  Spc/ial- 
aiifsiclit  Behaut.  F.ine  ()reifacli-l.\iiaii>i<insiii.i>clinie  vtin  '■KM 
wird  dem  Dampfer  im  beladeneii  ZiiMaiidc  eine  üc- 
schwiitdigkeit  von  9  Kn  verleihen.  Als  Material  für  den 
SchifEsIcöriier  Inm  bester  Siemens-Martin-SUhl  zur  Verwen- 
dung; elektische  Beleuchtung  ist  vn^csdien. 


Fr.ii  lit- Ulki  Ptesa^jierdainpfer  ,,Kut  S«nj{",  v;' '•'•'iit \oii 
Swan  Hunter  4k  Wigbam  Kichardson  Ltd.  iiir  die  Indo- 
China-S.  N.  Co.  I4d.,  ist  von  Slapel  i,e:.iufeu.  Länge  ril.Q  m, 
Breite  li.bb  m.  Die  europAischen  i'assagiere  «erden  auf  dem 
Briichendeck.  die  Chinesen  1.  Klasse  in  der  Brflcke  und  die- 
jenigen II.  KKisse  in  der  f'oop  untergebracht.  Der  Dampfer 
crUilt  eine  Vierfach- Cxpansionsmaschine  und  drei  grosse 
Kessel.   

h'raclu-  und  Passagierdanipfer  „Madonna",  gebaut  von 
Swaa  Hunter  4t  Wlgham  RIchardson  für  die  Kiclimond 

S.  S.  Co.  Ltd.  Uveipool,  hat  seine  Probefahrten  mit  Erfolg 
erledigt    Das  Schiff  ist  für  den  Auswandemdieiist  nach 

Nev-York  bestimmt  und  hat  EinrichtunRen  för  50  Pas5j>;icrc 
I.Kbsse  und  17IX)  Zvi'ischendecker.  I^iuije  H1,W  ui,  lireitc 
14,63  ni.  Das  Sehiff  hat  die  liotli^te  Kla>M-  des  Hureaii 
Writas  erliallen.  /«ei  Dreifaili-i.xpansionsniasclsinen.  welche 
auf  der  Probefahrt  ladellos  art>citetcn,  g»bcn  dem  Schiff  eine 
Geschwindigkeit  von  17V,  Kn. 

PVr  den  König  von  England  ittelee  aen«  Dampf- 

jacht  mit  Turbinenantrieb  auf  der  Werft  von  A.  4k  J. 
Inglls  In  (llasgow  in  Aufirajj  üeneben.  Dieselbe  wird  be- 
deutend kleiner  als  die  J.icht  ..Vidoria  Albert",  liinge 
(M,5  m,  Tiefgang  4,42  m,  Deplacement  2000  t,  üeschwindig- 
hclt  18Vt  Kn. 

Die  crate  Oseanrelie  dee  nit  TarMnen  ausxe« 

rfiateten  Dampfers  ,,Viftorlan"   K  r  VH  iii  I  i 


nicht  allen  Ervartungen  entqirodien  zu  haben.  Die  Durclt- 
schnittsReschwindigkeit  i*t  bedetitend  niedriger  gewesen  als 
auf  der  Probefahrt.  Der  Knhlenverhraiicli  ist  sehr  hoch  ge- 
wesen, und  die  Kessel  scheinen  nicht  j^iit  funktioniert  m 
haben.  Sehr  gerühmt  wird  das  hehlen  jeglicher  Vibrationen, 
worunter  die  husagiere  der  mit  Kolbenmaschinen  ausBc- 
rüsteten  Dampfer  immer  sehr  zu  leiden  haben.  Der  Dampfer 
hatte  1464  Passagiere  an  Bord.  Der  Kohlenvcrbraucli  betrug 
180  t  pro  Tag.  Die  (jc-schwindigkeit  war  im  .Mittel  n';<  Kn. 
Sehr  yespaiHH  <l.irf  man  auf  du-  Hr:;ebniss<-  des  SchweSter- 
>chiff>  »\'irgnuan"  sein,  das  vor  kui/eni  gleichfalls  seine  erste 
Reise  mit  etwa  1500  Pass:)iii(.reii  angetreten  hat,  nachdem  CS 

auf  der  Probefahrt  mit  etwa  15000  eine  Geschwindig- 
keit von  20  Kn  eireicht  hatte. 


Die  ( Jeneraldirektion  der  schweizerischen  Bundesbahnen 
in  Bern  '  i  ii  i  h  Lieferung  eines  Halbsalondampf- 
schlffes  auf  dem  Rodensee  aus.  Die  Bauvorschriften 
können  beim  Oberuiaviluiu'uinyeiiieiir  der  üeneraldirektion 
bezogen  werden.  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift  »Angebot 
für  ein  Haitisalonschiff''  verachlossen  einzureichen  und  sind 
bis  /um  31.  Mai  IWi  verbindlich. 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^*^  und  aus  der  Industrie.  ^*^* 


Die  A.  Q.  Weser  In  Bremen  hat  ihr  (irundkapital 
durch  Herausgabc  neuer  Aktien  verdoppelt.  Oasselbe  be- 
trügt jetzt  7500000  M. 

Joli.  C.  Teelclenberg  A.-0 .  ScMffeirerft  und  Me- 

sclilnenfabrlk  in  Bremerhaven.    \a<1i  dtui  (its^ehifl»- 

bericht  für  1«H(4  helandeii  sich  im  Hericlii-jalire  im  Bau: 
1  l)opi>els<  hrauben-hraclit-  und  Passaiiier-Reichspostdampl'er, 
Ö  tinschrauben-hracht-  und  Passagierdampfcr,  t>  Hochscc- 
fischereidampfer,  /usammen  \b  SdrifTe  mit  einer  Gesamt- 
tonnage von  44  234  Brutto-Registertons,  16  Hauptnundiincn 
von  zusammen  27580  i.PS.  und  37  Kessel  von  zusammen 
7206  qni  Hei/fläche,  ausserdem  kleinere  .Mast  Innen  usw. 
Von  diesen  sind  in  l'K»4  abgeliefert:  8  Dampfer,  <»  Haupl- 
niaschinen,  18  Kessel,  IS  Hilfsmaschiiien  und  kleinere 
.Maschinen,  1  stationäre  Dampfmaschine,  4  stationäre  Kessel, 
4  Patenifilter-Anlagen  sowie  verschiedene  Eisenkonstniktionen; 

■l'--r-'--v  .  .  T,  ■-     ' .' :  'l  ;  IM  1 1 '  I"! '  11  nUS-jefilhrt 


C.  jlug.  Schmidt  Sohne,  ^ÄXst. 

luilersehmiederei.  Hetaliiarenrabrlk  HOd  Apparatebau  -  instalt. 

TelcgT.-Adr. :  Apparatbau  Hamburg.  —  Femspr.:  Amt  III  No.  206. 

Noehdniek^  it  JCeissdampf ^'Jlobrleitoiigeii 

Ms  sn  den  {Mertn  AbimmingwiL 

Simsnr-VBnIainpfer  ^•^'gÄSSSäS"^"^*"» 

Dampfkessel-Speisewasser-Relnigfer 

il  ilii  r  zur  Reinigung  von  ölhaltiu'eiu  KouJonävv;i.'-> -i    Ii  R.  P.  113917. 

Daapftessel-Speisewasser-Yorwärmer  D.R.P.12ÖÖ92  für  Drackleitang 

WriiL'  liondsler  Wärmeauslttuseh  mit  vollkonini<Mi.stiT  EnUnftmii,' 

Stahl'  und  Sissnnifibel  Jür  die  Jftarlite  und  zur 


Digitized  by  Google 


No.  14. 


SCHIFFBAU 


Seite  «21. 


worden.  Von  den  am  Schhissc  des  Jahres  \9M  noch 
nicht  fertiKgestcIlten  Objekten  sind  in/xiischen  1  Dampfer 
mit  I  Hauptmaschine,  0  Hilfsmaschinen  und  {  Kesseln  zur 
Ablicfenrnp  gebracht,  während  an  neuen  EiauauflräKcn 
1  Doppclschrauben-Pracht-  und  I'assajiier-Reichspostdampfer 
mit  2  Maupluuschinen,  10  Milfsmaschinen  und  h  Kesseln  hin- 
zugebmimen sind.  Es  befinden  sich  somit  zurzeit  im  Bau: 
7  Schiffe  von  zusammen  20  505  Brntto-Registerlons,  8  Haupt- 
maschinen von  17570i.PS..  21  Kessel  von  A(yln{\m  Heizfläche. 
M  Hilfsmaschinen,  i  Patentfilter-Anlagen  usnx.  Das  Grund- 
kapital wird  zwecks  Ervieitenmg  der  NXerftanlagcn  von 
2500000  .M.  auf  3000000  M.  durch  ,\usKabe  neuer  Aktien  er- 
höht. Das  (ie«  inn-  und  Verlustkonto  gibt  den  Betriebsüber- 
schuss  in  einem  Posten  nach  Abzug  aller  Unkosten  mit 
705  100  M.  an  (i.  V.  745  IW.M  ).  Dazu  kommen  10  419  M. 
(iewinnvorlrag  aus  IHOJ,  zus.  715  5S0  S\.  Hiervon  gehen 
ab:  Zinsen  14  7'M  M.  (27  WXS  M.  l'eberschuss),  Abschreibungen 
'103  258  M.  (300  405),  somit  bleibt  ein  lieingewinu  von 
307  533  .M.  (524  388)  zu  folgender  Verwendung:  Wohlfahrts- 
einrichtungen 20  000  M.  (wie  i.  V.),  Tantiemen  und  Gratifi- 
kationen 73  008  M.  (82  000).  Tantieme  an  den  Aufsichtsrat 
40  067  M.  (51  3Ö0),  10%  (12%)  Dividende  250 (KW  .M..  Vor- 
trag auf  neue  Rechnung  13  708  M.  (10  419).  Im  Vorjahre 
wurden  ausserdem  dem  Spezialrescrvefonds  00  000  S\.  über- 
wiesen. Nach  der  Bilanz  per  31.  De/ember  l*X)4  standen 
u.  a.  zu  Buch :  .Aktiva.  Grundeigentum  727  055  M. 
(720  302),  Gebäude  und  Anlagen  1  205  043  M.  (1  023  245). 
A\aschinen  1  153  77ö  M.  (733  785),  lllektrischc  Anlagen 
242  848  M.  (171  357),  Apparate  02  708  M.  il(K)(r2l),  Geräte 
und  Werkzeuge  2J<)  ViS  M.  i  J.M  8<)<>i.  \\':irt.-nl.iuer  t>ir!  I^t  M, 


(010700),  Kassa  8077  M.  (14  410).  Effekten  25  500  M. 
(10  500),  Debitoren  1  208  503  ,M.  (102  142».  in  Arbeit  be- 
findliche Gegenstände  I  800S03  .M.  (2  370  300);  Passiva: 
Aktienkapital  2  5(K)W)üM.  wie  i.  V.l.  Hypothekenanleihe 
f)58(IOO  .M.  <072(KK)>,  Reser\'efonds  250 0(K)'  .M.  (wie  i.  V.). 
Spezialreser\efonds  200  (KK)  M.  (w  ie  i.  V.),  Garantiereser\'e- 
fonds  50  000  M.  (wie  i.  Kreilitoren  einschliesslich  An- 
zahlungen auf  in  Arbeit  befindliche  Gegenstände  3  2<K»071  M. 
(1  011  <J0l). 

Die  h'irma  Blohiii  Voss  in  Hamburg  vergrösserl 
ihr  Werft-Gr»indstück  um  ein  bedciitoiules  Stück  und  baut 
ausserdem  ein  neues,  gewaltiges  Schw  immdock,  welches  zum 
Docken  der  neuen  grossen  Paketfahrldampfer  geeignet  sein  soll. 

Dresdner  Maschinenfabrik  und  Schiffswarft, 
Aktlengeselischaft  in  Dresden.  Die  Gesellschaft  wnnle 
von  der  Trockenheit  arg  betroffen.  Das  Rechnungsjahr  er- 
gab einen  Bnitioverlust  v(m  26  017  M..  der  sich  durch  Ab- 
schreibungen vtm  50  377  M.  auf  84  004  M.  erhöhte,  so  dass 
sich  der  Gesamtverliist  per  31.  Dezember  l'XM  auf  121  708  M. 
bei  2  Millionen  M.  Kapital  stellt.  Auch  im  neuen  Jahre 
lässt  die  Beschäftigung  noch  zu  wünschen  übrig. 


Aus  dem  Geschäftsbericht  des  Vorstandes  der  Howaldt«- 
werke  In  Kiel  für  die  Zeit  vom  1.  Oktober  mn  bis 
30.  September  l<)04  entnehmen  wir;  Gemäss  unserer  ausge- 
sprochenen Hoffnung  im  vorigen  Geschäftsjahre  sind  wir  in 
der  Lage,  dieses  Jahr  einen,  wenn  auch  noch  nicht  normalen, 
so  doch  einigennassen  befriedigenden  Geschäftsabschluss  vor- 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Düsseldorf 

Spezialität:  Handkabel  =Wmden 

in  jeder  Ausfühnmg  als  Bock-  und  Wandwinden  mit  allen  modernen 

*J.ii!ifrli<'itseinrichtunccn 

FlaschenzUge,  hydraulische  Hebeböcke,  Laufkrane 

Alle  HchezeiiRc  Koforl  lieferbar. 


IWriFRICTIOHS-METALP 

(/um  Au.'tglcsscn  von  l.aKerschalen) 
il((crstelt  itm  hSehstii  Dmtli  uiil  der grtutti EctsM»- 
'  digUlt,  bliibl  küliler,  nl|t  ilaii  gerlitfer»  Relbnfs- 
||eoitttoiutti,  b<illir1iieklls|«ftlaje(lttaiiilirtli;tr- 


Msgnolla  •  Metall  ist  in  Namen,  Bild  und  Zu- 
sammcnietzuDf  getetxlich  gescbOtxtl 


P.  R.-F.  r.-.f.'JT 

wird  stets  unter  der  Garantie  verlcauft,  Htu 
e*  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetall  guttellt  werden, entspricht  und  sich 
zur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewahrt. 


,  McUll,  u  MtalM  m  i\»  icluci. 


Broaci^Oron  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  in  allen 
Industrielandern  der  Welt 


)fagnoIia-Jlnti[riktionS'Xetall'Co.,  Berlin  W.,  Triedrichstrasse  71. 
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Zillegen.  Das  Jahr  ist  sehr  »echselvoll  verlaufen,  indem  teil- 
weise geniiKeiul  Aiiftni^p.'  zu  anKcniessencii  l^rciscn  zu  haben 
waren,  aber  aiu  li  zu  Zeiten  sich  die  \'erhandlunf»en  derarlij^ 
in  die  lün^e  zoßen.  dass  die  Beschädigung  ungenügend  blieb 
und  sich  infolge  der  geringeren  Arheiterzahl  die  L'nkosleu 
unvorteilhaft  auf  die  abgelieferten  >X'aren  erhöhten.  Die 
Stahl-  und  Kisengiessereien  konnten  nicht  auf  einen  nonnalen 
Umsatz  gehrachl  werden,  weil  ilie  Preise  der  Fabrikate  un- 
lohnend waren  und  der  Absatz  sich  bcsc-hwerlich  gestaltete. 
Auch  die  unaufsdiiebbaren  Arbeiten  der  l'ferbefestigungen, 
Verbessenmg  der  Verkehrswege  usw.  für  eigene  Rechnung  in 
unseren  Werken  haben  wir  auf  das  Notwendigste  beschränkt. 
I'inen  Teil  unserer  Fiunianer  .-\nlageii  haben  wir  von  Fiuiiie 
heriibergeschafft  und  in  zweckmässiger  Weise  in  unsereni 
Betriebe  verwertet;  für  denjenigen  Teil  der  dortigen  .Maschinen 
und  der  Docks,  für  welche  wir  hier  keine  N'erwendung 
haben,  sind  wir  nüt  dem  Verkauf  beschäftigt.  An  fertigen 
Waren  und  Schiffen  haben  wir.  inkl.  des  Kreuzers  ..l'ndine" 
für  die  Kaiseriiclie  .Marine,  fiir  <)  72*>  i'» 5.(M  S\.  abgeliefert; 
bei  letzterem  hat  jedoch  der  im  N'orjahre  zur  Deckung  der 
Verluste  zurückgesetzte  (iarautiefonds  nichl  ganz  gcinigl. 
Das  Fehlende  wurde  aus  dem  laufenden  lletriehe  ge- 
deckt. Wenn  somit  auch  der  Bau  dieses  Kreuzers  durch 
besonders  ungünstige  Konstellali<men  auf  dein  Material-  und 
.■\rbeilsmarkte  während  der  Bauausführung  und  durch  sonstige 
ungünstige  Verhältnisse  uns  einen  recht  erheblichen  Verlust 
gebracht  hat,  so  tnuss  demgegenüber  iloch  auch  die  Not- 
wendigkeit des  F.iniretens  in  den  Kriegsschiffbau  her\<>r- 
gehoben  werden;  wir  haben  hierdurch  ausgedehntes  Material 
für  diesen  Oe*icliäftszweig  und  Frfahrungeii  gewimmelt,  und 
damit  steht  ein  indirekter  Nutzen  dem  Verluste  gegenüber. 
Trotz  dicH-r  ungünstigen  N'erhältnisse  haben  wir  einen  IJeher- 
schuss  von  303<>84,1<»  .M.  zu  verzeichnen.  In  diesem  Jahre 
haben  wir  eitie  Reihe  in  unser  Fach  schlagender  l'ateute  er- 


worben bc/w.  uns  an  der  .Nusbeutimg  beteiligt,  und  ist  da- 
her das  I'atente-Konto  mit  den  Auslagen  unter  nonnalcr 
.Nbschreibinig  erhöht.    .\n  das  Delkredere-Konto  siiul  im 
Lmfe  des  verflossenen  Jahres  keine  .\nsprüche  herangetreten. 
Bei  der  rmwandlung  dts  „Stahl-  imd  Walzwerk  ffenilsbiirj; 
(i.  ui.  b.  H."  in  eine  .Aktiengesellschaft  hal>en  wir  uns  be- 
teiligt   und   von  ilen   Vorzugsaktien  248000.00  .M.  über- 
nommen.   Wir  haben  ims  hierdurch  den  erforderlichen  Rin- 
fluss  auf  dieses  für  imsern  Betrieb  notwendige  Werk  ge- 
sichert.   Der  Betrieb  vermochte  die  Oeneralunkosten  und 
Zinsen  nicht  ganz  zu  decken,  und  haben  wir  deshalb  auf 
unsere  Beteiligung  Ib  0(K).ÜU  .M.  abgeschrieben;  bei  dem  av- 
ringsten  .\ufschwimg  ist  indes  eine  Rentabilität  zu  erwarten. 
Jedenfalls  hat  ims  ilas  Werk  den  Abschluss  einer  Reihe  vfui 
(ieschäften  cnnöglicht,  die  wir  nur  durch  seine  prompte 
l.ieferutig  eingehen  konnten,  so  dass  der  indirekte  Nutzen 
für  uns  als  ein  erheblicher  anzuschlagen  ist.    .Xuf  dem  Wert- 
papier-Konto sind  ausser  unseren  festen  Staatspapieren  nnd 
Konununalpapieren  H  JS'iO.tX)  .M.  Beteiligimg  an  Schiffalirts- 
untertiehmungen  vorhanden,  die  durchschnittlich  eine  ange- 
messene Rentabilität  aufweisen.    .\m  Schlüsse  unseres  Oc- 
schäftsjahrcs  gingen  wir  mit  1  <K»0  2(K).(Kt  iM.  Aufträgen  an 
Schiffsbaulen  imd  .Maschinen  in  das  neue  Jahr  hinüber,  zu 
w  elchen  bis  heule  2  (jOS  "jtW.OO  .M.  hinzugekommen  sind.  Ist 
dadurch  bereits  der  L'msatz  für  eine  erheblich  höhere  Ar- 
beiterziUil  als  im  Vorjahre  für  das  laufende  (leschäftsjahr 
gesichert,  so  glauben  w  i"  aus  allen  Anzeichen  entnehmen  zu 
können,  d.iss  der  tiefste  l*iinkt  der  Krisis  in  der  Schiffahrt 
iiberwnuideu  ist.    Wir  glauben  daher,  für  das  begonnene  Jahr 
einen  befriwiigenderen  .Abschluss  erreichen  zu  können,  um 
XI  mehr,  als  verschiedene  Objekte,  welche  einen  grösseren 
(lewinn  ergeben,  im  Berichtsjahre  noch  nicht  zur  .Abrechnung 
gebracht  w  erden  konnten  «md  dem  laufenden  zugute  kommen. 
Den  l'ftx*rsi-huss  von  V)1(iS-4.IO  M.  schlagen  wir  vor.  wie 


Ktmblnlerl«  Horttonttl  ■  Locll-  und  Biegemascliine  (tlr 

lll<!i  I.Kliirlirii  lux  .ibmm  und  L-i  licJui'i  Iiiu>>h.sli  In»  .»imiu, 
/Hin  ltn-i:r.:i  uriil  l^irhrn  von  t'-l'''-<!*i  b^^ 


Srnst  Sehiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmascliinenfabrik  und  Eisengiesserei. 

Gegründet  1866. 
IQOO  etwa  l(HN>  Hcamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen  ^^^^1^3^^^^}^ 

voodenkleiDäten  lii.s  zudi-ii  allergrn.sslen  Abnu-ssiuigen,  insbesunderu 
auch  solche  fOr  den  MchiflTban. 

QussstQcke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
5Ü0<K)  kg  Stückgewicht. 
Kurze  Lieferzeiten! 

Goldene  Stantsmedatlle  Düsseldorf  \907. 
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folgt  zu  vcr«cnden:  Einlage  in  das  Oaraniic  -  Konto 
30  000.00  M.;  es  iM  hierbei  /u  cmähncn.  dass  grössere  Ga- 
rantien nicht  nu'hr  vorliegen;  l  inla^f  in  das  Dt'lkrwU-re- 
Konto  W  !?74,  } }  S\..  so  dass  das  Delkredert'-Konto  wieder 
auf  200(X)0,0(J  M.  yibradit  ist.  Nach  Ab/uj;  der  tudunjiencn 
Tantiemen  verbleibt  dann  lin  verteiibnrer  (ieviinn  von 
200  278,87  M.  VC'ir  schlaj^en  denmacl)  vor,  von  diesem  lU- 
Irage  A°  ^  als  Dividende  an  die  Aktionäre  zu  verteilen  und 
9278,87  M.  auf  neue  Rechnung  vonrntratjcn. 

Stettiner  Maschlnenbauanstsit  und  Schiffswerft 

Akt.-Qes.  Vulkan.    Der  Aiifsichtsrat  bescliloss,  die  \er- 

teilnn^  einer  Dividende  von  U"„  pm  IQtM  vorzuschlagen 
(vie  für  WU. 

Die  Werft  von  J.  W.  Klawltter  In  Oanzls  ist  von 

einem  gr<issen  Schadenfeuer  betroffen  worden,  welches  die 
Sämerei,  Tischlerei  sovn'c  einen  Teil  der  Schiffl>auliallen  ver- 
nichtet hat.  Der  Betrieb  f;clit  aber  ungestört  weiter,  da  die 
7ur  Krledijuing  der  laufenden  Aufträge  nötigen  Maschinen 
Httd  (jebäude  unversehrt  geblieben  sind. 

Stablilmento  tecnico  In  Triest.  Der  (ieschüfts- 
bericht  konstatiert,  dass  die  Tätigkeit  im  abgelaufenen  Jahre 
befriedigend  «ar.  Die  Schilfbauanstalt  und  die  .Maschinen- 
fabrik  h<-schäftigten  durchschnittlich  2W2  .\rbeiter  i;n;en 

(iiri!  i-ii  Jilin-  Iwin     [t'i  Ilm  Ivt.tiulcii  Mili  riuii-  l>«K  die 


Schlachtsihiffe  -|-j/herzog  Karl",  »Erzherzog  hriedrich"  und 
..Erzherzog  Eerdinand  Max",  fenier  der  Maschincnkoniplex 
fiir  den  in  I'nla  gebauten  Tanzerkreuzer  .St.  Cieorg",  sowie 
der  S.diiudanipfer  ..Tatra-  für  Privatrechnung.  Das  Trocken- 
ditck  war  227  Tage  besetzt.  Das  Unternehmen  kann  heute 
als  Siuiiert  bezeichnet  werden.  Bestellungen  liegen  vor  für 
ri  Tori>ednb<v)te  imd  5  Torpedojäger.  Der  Reingewinn  pn) 
l'J04  betnig  inkl.  des  vorjährigen  ücwinnsaldos  145,457  K. 
Nach  ZiiMcndnng  vnn  ]0"io  an  den  Reservefonds  werden  die 
Vorziigs-iktien  pro  tiKll  und  l'Xri  ä  t»,,,  mit  25  K  zur  Ein- 
lösung kommen.  I0,*»12  K  werden  auf  neue  Rechnung  vor- 
getragen. 

Die  Tniwandlung  der  Whitehead'schen  Torpado- 
fabrlk  in  Fiume  in  eine  .Aktiengesellschaft  fand  statt.  Bei 
der  I  niwandlung  wirkt  keine  l  inanzgruppc  mit,  da  nur  die 
acht  llrben  des  veistorbeiien  Eigentumers  \X  hitetliead  eine 
Eamilien-.Xktiengi-sellschaft  behufs  leichterer  Verteilung  des 
Erbschaftsobjektes  grimden.  Der  in  London  derzeit  schwer- 
krank daniederliegende  Whitehead  besitzt  80  •/,„  sieben  Mit- 
glieder der  graflichen  l'amilie  Hoyos  20  »/^  des  \X'erti-s  der 
Torpedofabrik. 

Ein  gnKser  neuer  Elektrlxltlts-Konzern  hat  sich  In 
Deutachland  gebildet.  Demselben  gehören  an  die  Eimien: 
hellen  K-  <  iiilllcaiime.  A.-O.,  Flektrizitäts-.\ -(i.  I  ahmeyer 
i'i  (  .>>..  Land-  lind  Sfvkab<-U erke  in  Köln  Nippes,  und  [Robert 


Li^^  STUCKENHOLZ 


Wetter  a.  d.  Ruhr 
Westfalen 


Fahrb,  Drehkran.  3  t  Tragf..  1.35  m  Aus!,  tnit  elektr.  Anir. 
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Kranke  Co.,  O.  m.  b.  H.  in  Hannover.  Per  neue  Konzern 
vcrfi'iKl  als»)  iihiT  ein  >iro<tf*s,  leisttin^.'sfäliigc*  Kabelwerk,  eine 
heileiitemle  nyMamoniastliinenfnbrik  und  eine  habrik  zur 
I  ierstelliinji  elekirisilier  Mes>instnin>ente. 

Die  Firma  J"rirtl.  Krupp  .\.-Ci.,  vt  elclie  vor  einiger  Zeil 
die  V'enieiliin);  der  Peter  Stoltzschen  Patente  auf 
„Slcherhel(B-Kohrplatten«0«mpferzcu2cr"frir  Deuiscli- 
land  übernomnien  hatte,  erteilte  der  I tannoversclien  Ma- 
si'hinenbau-Akticn-ticsellschaft  vormals  Cieoru  tuestorff  in 
Linden  vor  Hannover  Lizenz  auf  diese  Patente.  Beide  hinnen 
werden  nunmehr  ßemeinsam  die  .\ushentunn  der  Patente  in 
die  Hand  nehmen.  handelt  sich  hierbei  in  erster  Linie 
um  Herstelhint»  von  i;isenhahn-.Moton»a>;en,  Omnibussen  und 
Listviagen,  «eiche  mit  Stoll/schcn  DampferzeuKem  belriebin 
«erden. 

Die  Akt.>aes.  „Elsenwerk  Kraft"  in  Kratzwieck 
bei  Stettin  versendet  jetzt  ihren  (jeschäftsbericht  für  l'KM. 
Die  \'erviallun>;  Ixveichnet  das  F'rnebnis  trotz  sehr  un- 
RÜnsiiKer  Verkaufspreise  ffir  Oiesserei  -  Roheisen  als  be- 
friediiicnd.  Der  ReinKewinn  betrÜKt  bei  147  823  M.  (1<)01 
Ut»4i>4  M.)  und  nach  Vomahtne  von  ti<W78t)  M.  ((»iMt>41) 
Abschreibungen  bl7  28<)  M.  (4=58  8«)i).  Die  Dividende  wird 
mit  8»'„  ()»  „i  in  Vnrs^hlan  gebracht,  in  der  Bilanz 
zeigt  das  Iminobilienkonto  hauptsächlich  infolge  dis  Baues 
eines  neuen  Hafens  einen  Zugang  von  12">">S5  M.  Anderer- 
seits werden  auf  diesem  Konto  Abschreihungen  in  Höhe  von 
5y><»b5  M.  vorgenommen.  Debitoren  figurieren  mit4>f76l  M. 
(4'W1(W).  Die  .Matcrialienbcstände  sind  von  21Y2SW  .V\. 
auf  I  6t)S  W)8  M.  ziiriickgegangen,  während  sich  die  I^«)- 
dnktenbestände  von  7(K)4<»  .M.  auf  i20  =118  M.  erhöht  haben, 
KreilitorcM  hatten  i  18  8-12  M.  gegen       W'  W.  in  MYi  zu 


fordern.  Die  Aus/ühlung  von  8",,  Dividende  erfordert 
ViOnOO  M.  l  'eber  den  Bezug  der  Rohmaterialien,  der  für 
das  NX'erk  eine  Lebensfrage  bedeutet,  sowie  über  die  Nebt'n- 
belriebe  enthält  der  ("u-schäftsbericht  folgende  .Mitteilungen: 
..Der  Ekzug  von  Rnhniaierialien  wurde  dadurch  giutslig  be- 
einflusst,  dass  wir  grössere  Posten  Erz  von  eigenen  (iniben 
verhütteten,  und  dass  wir  die  Anfuhr  der  Rohmaterialien  der 
Hauptsache  nach  durch  eigene  Schiffe  und  solche,  welche 
auf  längere  Zeit  gechartert  sind,  selbst  bewerkstelligten.  Die 
Zementfabrik  arbeitete  mit  voller  l^odtiktion.  imd  «enn  auch 
hier  die  Verkaufspreise  recht  niedrige  waren,  sti  wirkte  die 
Verwerltmg  iler  Hochofenschlacke  imd  der  Hochoieng;isc 
dtK-h  gfmstig  auf  die  HerstcMungskostcn  des  Roheisens.-  I)ic 
RoheisenpriHltiktion  hat  sich  von  134  Sit»  t  in  l'MH  auf 
144  848  t  erhöht.  Die  Znfidir  an  Rohmaterialien  K'tnig  s^r- 
wärts  4t<)()<)4  t  gegen  431  3f)')  t  in  1«H)3.  Das  Resultat  de« 
Unternehmens  kaim  um  so  mehr  als  recht  günstig  bezeichnet 
werden,  als  das  NX'erk  beständig  gegen  die  syndizierten  «  est- 
fälischen  Werke  zu  kämpfen  hat. 

Benrather  Maschinenfabrik  Akt  •Oes.  zu  Benrath. 

In  dem  (leschäftsbericht  des  mit  der  Berlin-.\nhaltischen 
•Maschinenbau-A.-O.  vereinigten  L'ntemehmens  wird  festge- 
stellt, dass  sich  die  bei  der  l  usion  gegebenen  (iesichtspunkte 
als  für  beide  Teile  vorteilhaft  herausgestellt  haben.  Ls  war 
möglich,  das  ,\bsatzgebiet  zu  erweitern  und  Aufträge  herein- 
zuholen, die  gegen  fndier  einen  etwas  grösseren  Nutzen  er- 
zielen liessen.  Die  neu  eingerichteten  Abteilungen  des  Werkes, 
wie  die  Hütten-,\bteilung  und  die  .Xbteilung  fiir  Hängebahnen 
und  Transportanlagen  haben  sich  in  zufriedenstellender  \X'eise 
entwickelt.  Atich  diese  veriiältnismässig  jungen  Abteilimgen 
haben  bereits  einen  entsprechenden  (leminn  hereingebnicht. 
Nach  220  äSO  M.  (24<<<t3'2  S\.)  Ab>chreibuiigen  ergibt  sich 


GLARKE,GHAPMAN&Go.,Lil. 

Engineers, 

GATESHEAD-ON-TYNE, 

ENGLAND. 


Sbip'*  Deck  and  oUitr 
Steam  Granat. 


Paten tees  and  Manufacturera  of 

SHIP'S  DECK  MACHINERY 

Steam    Winches,  Cranes, 
Capstans. 

WINDLASSES  (f«r  Slnm  ui  K»<  Pmr.) 


Slram  WarpinK  Cupitani 
Aio  Sitam  Gabt«  Gapstaiu. 


SleamWincliei  bothSpurGaand  and  Priclional. 
Large  number  of  varioui  tizrsalwayion  Stock. 


DONKEY  BOILERS 

Of  Various  Descriptions,  fo; 
Ship  and  Contractors'  Work 

Sole  Agent«  for  ' 

SEAMLESS  STEEL  BOATS. 


STEAM  PUMPING  MACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 

  WOODESO-NS  PATENT. 

Tel.  Addres.««:  •  "CTfLOPS"  Gateohead  or  London,  i  ?Ai.  A.B.C.  and  BNOINEliRINO  Tel.  Codes  uaed. 


,T»o«-  lyifm 
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i-in  ReiiiRfwiiin  von  174  852  M.,  woraus,  »ie  schon  mit- 
geteilt, eine  Dividende  von  3%  (0  im  Halbjahr  vom  1.  Juli 
bis  31.  Dczbr.  1<J03)  verlcilt  wird.  Das  Werk  ist  znntcit 
}»ul  K'Sfhäftigt  und  lässt  auch  für  das  laufende  Jahr  weitere 
Ergebnisse  erhoffen. 


Sanltas  AcUen  Qescilschaft  In  Hamburs»  Im  Be- 
richt des  Vorstandes  für  das  Geschäftsjahr  l'KM  heisst  (.'S, 
dass  sich  die  Verhältnisse  des  Unternehmens  in  dem  ver- 
flossenen Geschäftsjahr  weiter  Kt^bcssert  haben.  Der  Brutto- 
gewinn stellt  sich  einschliesslich  1371  M.  Vorlraj^  auf  230621 
Mark  (i.V.  '221  730  M.),  darunter  auf  Warenkonto  204()0S  M. 
(107  852  M.),  HandUmssunkosten  bctni^en  124  Q32  .M.  (138422 
Mark),  zu  AbschreibiinKen  werden  «J738  M.  (35  000  M.)  ver- 
wendet, dem  Delkrederefonds  werden  11821  M.  (IÖ350  M.) 
zugeführt.  Der  Reingewinn  beträgt  82  0<W  M.  Davon  wer- 
den der  Reser\e  17  823  M.  (2177  M.)  über«'iesen  und  (iflOO 
.Mark  (5000  M.)  Tantiemen  und  Gratifikationen  gezahlt ;  nach- 
dem 470  Dividende  verteilt  sind,  bleiben  10  177  M.  zum 
Vortrag.   


Bei  der  Firma  Erdmaon  KIrcfaeia  lo  Ane  (Erz« 
geblrgc)  wurden  vor  kurzem  acht  Beamte  und  .Arbeiter 
durch  W-rleihung  des  -tragbaren  f'hrenzeichens  für  Treue  in 
der  .Arbeit-  ausgezeichnet.  Von  dem  Personal  der  Firma 
konnten  bis  jetzt  über  70  ihr  25jährigcs  Geschäflsjnbiläum 
feiern.  Gewiss  ein  Zeichen  der  guten  Verhältnisse  dieser 
Fabrik.   

Schiffs-  und  M aschlnenbaa-A.-Q.  In  Mannhelm. 

Bei  der  Oesells«.-hafl  ergibt  '^icll  für  das  verflossene  Geschäfts- 
jahr nach  35  806  M.  (30  441  S\.)  Abschreibungen  ein  Verlust 


von  7820  M.,  der  sich  durch  den  Verlustvortrag  aus  1000 
1003  von  210  387  M.  auf  218  216  M.  erhöht.  Der  Bericht 
bemerkt  dazu,  dass,  wenn  das  Frträgnis  auch  wieder  ein  un- 
befriedigendes geblieben  ist,  es  doch  durch  Verminderung 
der  Generalunkosten,  Verbesserung  der  Arbeitseinrichtung 
und  FabrikationsmetlKxlen  gelungen  sei,  die  Betriebe  Bagger- 
bau und  Schiffbau  lohnender  zu  gestalten,  so  zwar,  dass  das 
Jahr  sich  immerhin  günstiger  als  eines  Vorgänger  erwies. 
Da  durch  die  allgemeinen  Verhältnisse  der  Bau  von  Nass- 
baggern die  Werft  nicht  regelmässig  voll  beschäftigt,  so  hat 
sie  sich  entschlossen,  auch  den  Bau  von  Trockenbaggern, 
welche  für  Bahn-  und  Kanalbauten  mehr  und  mehr  Ver- 
wendung finden,  aufzunehmen.  Ihre  Einrichtungen  sind 
hierfür  besonders  geeignet  und  erfordern  keineriei  neue  An- 
schaffungen. Sämtliche  abgelieferten  Bauten  haben  die  Zu- 
friedenheit der  Abnehmer  sowie  glatte  Abwickelung  gefunden. 
Der  Gesamtumsatz  für  das  abgelaufene  Jahr  belief  sich  auf 
505  000  M.  gegen  732  000  M.  in  1003  und  705  500  M.  in 
1002:  an  Löhnen  wurden  verausgabt  102  400  M.  gegen 
287  066  M.  in  1003  und  217  620  M.  in  1002.  Die  durch- 
schnittliche Arbeiterzahl  stellte  sich  auf  180  gegen  300  in 
1003  und  220  in  \*W2.  .Aus  der  verflossenen  Betriebs|H."riodc 
werden  an  uneriedigten  Aufträgen  in  das  neue  Jahr  für 
141  5O0  M.  hinüt>crgenomnien,  wozu  bis  .Vtitte  März  an 
neuen  Aufträgen  noch  hinzugekommen  sind  für  20f)  000  M. 
In  der  Bilanz  haben  sich  Kreditoren  einschliesslich  Atiz-ih- 
lungen  von  5«W670  M.  auf  4W  745  M.,  Akzeplverpflichlungen 
von  33  437  M.  auf  16  58S  M.  reduziert,  anderseits  sind  De- 
bitoren von  116  874  .V\.  auf  72  081  .V\.  zurückgegangen. 
.Waterialvorräte  werden  mit  56  288  M.  (56  606  M.),  im  Bau 
befitidliche  und  fertige  Maschinen,  Schiffe  usw.  mit  70235  M. 
(170  Ohl  M.)  aufgeführt. 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellscha^^  HAGEN  i.W. 
Telegr:Adr:  Gussstahlwerke, Hägenwes^f.  —  Eisenbahn-StaHon:  Hagen-Oberhagcn. 


Spezialitäten: 

planschen-, 

Kurbel-  und 
Schrauben -Vellen 
sov.  all»  sonstigen! 
Schmiedestücke  in 
S.M-  Stahl  ;y7nker| 
Baggerteile. 


Spezialitäten: 

Ruderrahmen, 

Schiffsschrauben 
u.  Schraobenjliigel 
in  Sussstahl  sowie 
pedem  jeder  yirt, 
auch  |är  Scbi||s- 
zvecke. 


Marlin-Werke.  Tiegelslahl-Werke.  Bessemer-Werk.  M!ChaBisclie,Werksiai(eo.  Hammerverke.  Walzwerke.  Feilernrabrik. 
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Machrichten  über  Schiffahrt 

und  SchiHsbetrieb.  ^^^-w» 


DiT  Schutzverein  Deat«ch*r  RMdcr  abersetuict  uns 
seinen  Jahri-sht-richt,  aus  «dchcm  zti  ersehen  ist,  dass  dem 
Verein  Reedereien  mit  4  »5  Dampfern  von  520  I2<)  Bnitttv 
Reg.-Tcms,  sowie  N*?  SeKclschiffen  von  10()«)44  Bnillo-Rcjj.- 
Tons  anRehören.  Der  Verein  i>t  in  sletii^r  Zimahnu-  be- 
griffen. Der  Verein  hat  im  Berichtsjalire  275  Streitsachen 
erledigt,  während  noch  105  Sachen  unerledigt  blieben.  Durch 
WnnittehmK  des  Vereins  wurde  im  Jahre  l<Ä)4  ein  Ciesiml- 
belraK  von  81  bli.Oh  M.  erstritten  tie/w.  einkassiert  jj^TI^"- 
über  73  011,67  M.  in  1003  und  33  434,84  S\.  in  1<X)1;2. 

Kaum  ist  zwischen  den  grossen  kontinentalen  Schiffahrts- 
Kescllschaflcn  und  der  Cunard-I.inie  der  hrietle  wiederher- 
)^i-stellt,  da  beginnen  sich  schon  Vorboten  eines  neuen 
Kampfes  zwischen  einigen  kontinentalen  und  eng« 
tischen  üeseilschaftan  zu  zeigen.  In  dii^in  halle  liegt 
die  Kuliniti}^'  bei  der  Deutschen  Danipfschiffahrtsgesellschaft 
»Ilansa-  in  Bremen,  während  die  -British  India  Steam 
Navigation-  und  die  » Peninsular  and  Oriental  Steam  Naviga- 
tion Ompany  die  englischen  Interessen  wahrnehmen.  Die 
Routen,  auf  denen  sich  die  Differenzen  und  der  etwaige 
Ratenkrieg  al>spielen  «erden,  sind  die  Strecke  New  Vork  - 
Südafrika,  femer  Antwerpen— Ostimlicn.  Sollte  es  zwischen 
der  ..Hansa-  und  den  englischen  (lesellschaften  ernstlich  zum 
Kampfe  kommen,  so  würden  indirekt  auch  die  -Hamburg- 
.Amerika  Linie-  und  der  -Lloyd-,  wenn  auch  in  geringem 
.M.issslabe,  in  .Mitleidenschaft  gezogen  werden,  da  sie  zu  der 
-  Hansa-  in  einem  Bundesverhältnis  stehen. 


Ver.  Franicfurter  Reedereien,  Q.  m.  b.  ti.  Die 

f-'rankfurter  Kohlengrosshandlungen  Anton  l  ulda.  Ciottfrieil 
Kleinschmidl  und  Piepmcyer  Oppenhorst  haben  ihre 
RefiU-reii;i--i  liaftf  iititiT  vcnstehendfr  LirriKi  fiisionii-rt  und 


gleichzeitig  die  Reederei  Johann  Küppers  in  Homberg,  deren 
DampferjMrk  aus  je  drei  gros.sen  Dopix-lschraubendanipfem 
und  Räderho*)ien  besteht,  käuflich  erworben.  Die  neue  Cie- 
sellschaft  hat  ihren  Betrieb  am  1.  April  aufgenommen. 


In  Karlsruhe  u  unle  eine  neue  Karlsruher  Schlffahrts- 
gesellschaft  m.  b.  H.  gegründet.  Von  der  Harpencr 
Bergbau-Aktiengesellschaft,  .Abteilung  Schiffahrt,  .Mülheim 
a.  d.  Ruhr,  sind  der  neuen  üesellschaft  die  S|Kditions-  und 
Ijgerungsgeschäfte  der  früheren  Zentral-Aktiengesellschaft  für 
Tauerei  und  Schleppschiffahrt  in  Ruhrort  übertragen  wurden 
und  eine  grössere  .Anzahl  von  Schleppbooten  und  Käliiicn 
gehen  auf  die  Oesellschaft  über.  [>ie  Ijgerhäuser  in  Strass- 
burg,  Mannheim  und  Rotterdam  werden  durch  sie  betrieben 
und  die  laufenden  Verträge  von  ihr  übernommen. 

Unter  der   Firma   „Bremer   Üampferlinle  Atlas, 

O.  m.  b.  M."  ist  in  Bremen  eine  neue  Reederei  mit 
2'  j  Mill.  M.  Kapital  in  das  Handelsregister  eingetragen  worden, 
(ieschäflsführer  ist  Direktor  Triedrich  Bischoff  von  der 
Dampfschiffahrtsgesellscliaft  »Argo-. 


In  der  Sitzung  des  Aufsichtsrnts  des  Norddeutschen 
Lloyd  legte  der  Vorstand  die  Bilanz  und  die  (iewiiu)-  tiiui 
Verlustri-chnung  für  das  Jahr  l')04  vor.  Der  l'ebenäciniss 
beträgt  danach  l<)82<i()38  M.  Nach  Abzug  der  Oeneral- 
unkosten,  IVioritätenzinsen  und  Steuern  kommen  hier\(iti 
14  3<)3  371  M.  (i.  V.  14  203  527  .M.)  zu  Abschreibungen  und 
Reserveslellungen  zur  Verwendung.  Der  Aufsichtsrat  bc- 
schloss  unter  Linrechnung  des  v(m  der  International  MercatJtile 
Marine  Company  einzuzahlenden  Betrages  eine  Dividende 
von  2%  für  das  verfk>sscnc  (jeschäftsjahr  (gegen  ü*/„  im 
Vorjahre)  zur  Verteilung  zu  bringen.  Der  Vorstand  hc- 
richtet,  dass  die  eisten  drei  .N\onate  des  neuen  (ieschäfts- 
jahres  zunehmende  Betriebsergcbnissc  auf  fast  sämtlichen 
Linien  des  Norddeutschen  Lloyd  ergeben  haben.  Im  Jahre 
1W3  wurde  ein  L'eberschuss  von  26  5n(X)0M.  ausgewiesen, 
ohne  l$erücksiclitigimg  der  vertragsmassigen  Zahlung  \im 
(i'^'o  3uf  25  .Mill.  S\.  >eitens  d(~  si iMtf  ilirtstrii-t'.    ilif  ja  in 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

gnüua  ruud,  genau  auf  Mauss  f^citthlillVn,  iiiiülii  rtriiflen  in  Qualitftt  und  AuBfQbrung. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

T\Z/yUm4-ttt^n*C  l^flnrfe'^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
l^lCIl tUri^^~t\.IIl^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmjimmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


1  Slustraliscäe  Mari-  u,  dZuizäölzer: 

Moa,  Sarra,  Tajo,  Murray,  Gruba,  Spero,  Mahagoni  etc. 

fltr  .ScIiiSltiiu,  Qiiainril;ii,'cii.  MupelklOlze  etc.  'jO 

Specialität:  Moa  für  Schifffsdecke.  | 

(Jros*  '  Krspariiis  trcireii  Ti  .ik  bei  ^'rösscrer  llaltliurkril. 

VorzQge :  lussirtrtfeiiüicki  Hlrtf ,  griiitt  Orackfestiglitil,  iiftrrtttlicii,  t  um- 1.  (lolticlür,  tresnt  lelinr. 

Staerker(7iseher,Jniportettre,£eipziaa.Sydney. 

Lief«!raiit<'ii  der  Kaiaerl.  Mai  ine  u.  vieler  anderer  Bebördeu  desTii-  u.  .Aiisl.'inJes. 
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gleicher  Höhe  wieder  an  den  Trust  ausgingen.  Diesmal 
hat  der  letztere  an  den  .Lloyd"  jene  6".'o  zu  zahlen,  wäh- 
rend er  von  dem  Bremer  Unternehmen  nur  2'/o  auf  den 
gleichen  Betrag  zurückerstattet  erhält.  Dem  »Lloyd"  fliessen 
auf  diese  Art  vom  Trust  4%  auf  25  Mill.  M.,  also  1  Mill.  M.,  zu. 

Die  Hamburg-Amerika  Lloie  hat  den  Bau  von  aechs 
•leganten  Plnatdampfem  mit  geringem  Tiefgang  aus- 
geschrieben, welche  für  den  Verkehr  auf  dem  NH  be- 
stimmt sind.   

Aus  dem    Jahresbericht  der  Hamburg-Amerilca 
Linie  (Haniburg-.Amerikanischen  Packetfahrt-Aktien-CesclI- 
schaft)  in  Hamburg  entnehmen  wir: 
Die  Abrechnung  ergibt  einen  Beiriebs- 

gewinn  von  M.  29  504  331,84 

Nach  .Abzug  der  Zinsen  auf  die  fVioritäts- 

Anleihen   1 674  609.50 

bleiben  .       .   M.  27  820  722'44 
Hicr\on  sind  veruendet  zu  Abschaibungen 

vom  Vi  erte  der  Schiffe  usw.,  sowie 

7UT  Dotienmg  des  EmeuenmgvFonds 
*     (§  24  der  Statuten)     .   .   .   .  ^  ^  ,    17959  886,57 

Von  dem  sich  ergebenden  Restbeträge  von  M.    9  869  835,87 

verbleibt  nach  Ucberfragimg  auf  den  Re- 
serve-Fonds, sowie  nach  Abzug  der 
statutenmässigen  Tantieme  einiSaldn 

von  .   .M.   9000  000,— 

welcher  die  Verteilung  einer  Dividende  von  <»",,,  .luf  das 


Aktienkapital  von  100  Millionen  Mark  oder  von  90  M.  pro 
Aktie  gestattet. 

Das  recht  erfreuliche  Jahrcsergebnis,  welches  sich  in  dci\ 
vorstehenden  Ziffern  ausspricht,  ist  vornehmlich  darauf  zu- 
rückzuführen, dass  die  in  unserem  vorjährigen  Ikricht  er- 
wähnte Aufwärtsbewegtmg  des  Verkehrs  auf  den  meisten  der 
von  ims  Ix'triebencn  Linien  während  des  verflossenen  Ge- 
schäftsjahres weitere  l'ortschritte  gemacht  imd  uns  infolgc- 
des.sen  beträchtliche  .Mehreinnahmen  geliefert  hat.  .Auch  die 
Auswanderung,  deren  Rückgang  sich  in  den  ersten  Monaten 
des  Berichtsjahres  vorzubereiten  schien,  dauerte  wider  Er- 
warten in  unverminderter  Stärke  fori.  Dazu  kam  noch,  dass 
sich  «t»s  Cielegenheit  bot,  die  Schnelldampfer  »Auguste 
Victoria-,  »Fürst  Bismarck"  und  ..Columbia",  sowie  den 
Frachtdampfer  »Bclgia"  mit  Nutzen  nach  dem  Auslande  zu 
verkaufen.  Vt  as  die  umfangreichen  Chartergeschäfte  betrifft, 
welche  wir  im  Berichtsjahre  abgeschlossen  haben,  so  werden 
dieselben,  ebenso  wie  der  ganz  neuerdings  zustande  ge- 
kommene Verkauf  der  ..Palatia"  und  der  »Phoenicia",  ent 
im  Ergebnis  des  laufenden  Geschäftsjahres  in  die  flrscheinung 
treten,  da  sie  am  Jahresschluss  noch  nicht  abgewickelt  waren. 
Infolgedessen  weist  das  Konto  -Pendente  Reisen  und  interne 
Abrechnungskonleu"  in  der  vorliegenden  Abrechnung  eine' 
ungewöhnliche  Höhe  auf. 

Diesen  günstigen  .Momenten  stand  allerdings  der  Ein- 
fluss  des  am  Schlüsse  luiseres  vorjährigen  Berichtes  erwähnten 
Konkurren/kampfes  mit  der  Cunard-Une  gegenüber,  welcher 
uns,  wie  allen  übrigen  beteiligten  Gesellschaften,  erhebliche 
finanzielle  Opfer  auferlegte.  Infolge  unserer  vorsichtigen 
Bilanzienmgsmethode  waren  wir  indi-ssen  in  der  glücklichen 


liuvjiur  ui  niiirvüL'i,  pmrv  iinfY[L'\r\L  ,  vTHLi-nL.'\r\L, 

flAMMy\WLf^K.§TAHL6IES5LRtJ.IVIECHAN-WLKK§lATTL1. 

liefern  als  Spezidiitdkn  für  Schiffs -i^  ffldschinenBau 

KURBELWEÜ-LN .  FLANTSCHLNWELLLN  , 
aCHRAUBLNWEÜrLN 

und  alle  sonsMgen  Schmiedestücke  inS.M;Sfahl. 

RUDLRRAHMLN,5TEVLN,AHKLR. 

Schrduben-iSctirdubenflügel, 

Baggerlheile      in  Stahl  gegossen. 
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Lage,  diese  Verluste  decken  zn  können,  «hnc  die  Ergebnisse 
lies  Ikriditsjahres  damit  zu  belasten. 

Der  Kampf  mit  der  Ciinard-l.ine  fand  nacii  melir  als 
achtmonatlicher  Dauer  sein  Knde  durch  eine  im  November 
voriucn  Jahres  geschlossine  V'ereinbanmu.  welche  einen  an- 
gemessenen Ausgleich  der  ent^eKenstehendcn  Intenssen  her- 
beiführte und  die  vor  einer  Reih«-  vnu  Jahren  /um  Vorteil 
aller  Iktcilijitcn  eingeführte  Abgren/un-i  der  Arbeitsgebiete 
der  verschicilcneti  ( iescllschaften  wieder  herstellte.  Diese 
Verein banmg  hat  tlurch  eine  vor  einigen  Tagen  in  London 
abgehaltene  Konferenz  eine  weitere  Ergänzung  und  .Aus- 
dehnung erfahren. 

In  noch  nähere  fkviehungcn  sind  wir  zu  der  Wrcinigten 
(X*sterreichischcn  Schiffahrts-.Ak(ien-(  Jesellschafi,  vorm.  .\ustro- 
Americana  61  Fratelli  Cnsulich  in  Triest,  getreten,  mit  welcher 
wir  in  Gemeinschaft  mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  einen 
Vertrag  abgeschlos.sen  haben,  der  uns  auf  Grund  einer  enl- 
sfwcchenden  Kapitalbeteiligung  einen  angemessenen  F.influss 
auf  die  Leitung  dieser  Reetlerei  gewährt.  Auch  zu  der 
Russisch  -  Ostasiaiischcn  Danipfschiffalirts  -  ( iesellsi'haft  in 
St.  I'etersburg  stehen  wir  neiienlinys  unter  finanzieller  Be- 
teiligung in  einem  \'iTtrags\iTh.i!tiiis.    /ugleich  haben  wir 


durch  die  Errichtung  einer  Ijnie  Antwerpen  Kopenhaßen 
Libau  zum  ersten  Male  einen  nissischen  Ostseehafen  in 
unseren  regehnässigen  Helrieb  einbezogen. 

Indem  wir  uns  nunmehr  der  F.ntwickelung  des  Verkelin» 
auf  den  einzelnen  Zweigen  unseres  Betriebes  zuwenden, 
haben  wir  zunächst  zu  konstatieren,  dass  auf  dem  nord- 
anierikanischen  Frachtenmarkt  zwar  eine  entscheidende  Wen- 
dung zum  Besseren  noch  nicht  erfolgt  ist,  immerhin  aber 
.Anzeichen  hervorgetreten  sind,  aus  denen  man  auf  die 
Vt  iedcrkehr  normaler  Verhältnisse  auf  diesem,  seit  nunmehr 
bald  vier  Jahren  unter  einer  tiefen  Depression  leidenden 
wichtigen  Zweige  unseres  (icschäftsbelriebes  schliessen  sollte. 

l  iisere  hachtdampfer-Linie  zwischen  Hamburg  und  den 
ostasiatischen  Häfen  weist  trotz  des  Krieges  gegenüber  dem 
Vorjahre  nicht  imwesentlich  giinstigcre  Betriebsresultate  auf, 
was  hauptsächlich  darauf  zurückzuführen  ist,  dass  es  mög- 
lich war,  eine  massige  Aufbesserung  der  sehr  niedrigen 
Frachtsätze  eintreten  zu  lassc>n.  Auch  auf  der  Linie  New 
York  Oslasien,  welche  in  den  letzten  Jahren  stets  unbe- 
friedigend gearbeitet  hat.  scheint  Iangs;im  eine  Besserung  der 
Verhältnisse  einzutreten. 

Die  LiUwickclimg  der  ostasiatisclien  Küstenlinien  kann 
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als  ziifricdcnstcllciul  bezeichnet  werden.  .Mlenliiigs  niu<«te 
der  Verkehr  mil  den  sibirischen  Häfen  .iiif  diesen  Linien 
«exen  des  Krieyes  eingestellt  bleiben.  Ans  dem  gleichen 
Qninde  konnten  Expeditionen  auf  der  vor  zwei  Jahren  von 
uns  cinRcrichteten  direkten  ünie  von  Hamburg  nach  Port 
.■\r1hnr.  Dalny  und  Wladiwostok  niclit  stattfinden,  l'nser 
Onindbcsilz  in  Ostasien  hat  sich  durch  den  Ankauf  eines 
als  Lmdunnsplatz  für  unsere  Schiffe  geeigneten  Terrains  in 
Canton  und  in  Vl'tihii  vergrössert. 

Unser  Dampfer  -Scandia-  wurde  auf  der  Ausfahrt  nach 
Ostasien  von  einem  nissischen  Hilfskreuzer  unter  der,  wie 
wir  nachzuweisen  in  der  I  jge  waren,  grimdlosen  Reliatiptung, 
dass  er  Konterbande  an  Bord  ffihre,  atif^ebracht,  auf  die 
dankenswerte  lnter\enfion  des  Auswärtigen  .Amtes  indessen 
bald  wieder  freigegeben.  Auch  unser  Dampfer  -.Arabia", 
den  wir  zusammen  mit  den  Dampfern  »Aragonia-,  -Nic-o- 
mcdia*  und  .Niimantia"  auf  drei  Jalire  an  die  Porlland 
ft  Asiatic  Sieaniship  Company  vercharlert  haben,  und  für 
dessen  Ladung  wir  daher  nicht  verantwortlich  waren,  wurde 
von  nissischen  Kriegs-schiffen  festgenommen,  jedoch  nach 
einiger  Zeit  gleichfalls  freigelassen. 

Die  l-ahrten  von  Calcutta  nach  Hamburg,  welche  wir 
auf  ünind  unseres  Uebereinkommcns  mit  der  Deutschen 
Dampfschiffahrts-Oesellschaft  Hansa  ausffihrten,  haben  nor- 
male I-ilrägnisse  geliefert. 


L'nsere  westindischen  Linien  hatten  unter  den  von  uns 
mehrfach  hervorgehobenen  widrigen  Verhältnissen,  mit  denen 
«lieselben  dauernd  zu  kämpfen  haben,  im  Berichtsjahre 
weniger  zu  leiden  als  sonst,  so  dass  die  Ertragnisse  sich 
nicht  unwesentlich  besserten.  Immerhin  bleiben  die  politi- 
S(.iicn  und  im  Zusammenhang  damit  die  kommerziellen  Vcr- 
h.iltnisse  der  in  Betracht  kommenden  Staaten  höchst  un- 
sichere. Dazu  kommt  noch,  dass  sich  die  Konkurrenz- 
verhältnisse von  Jahr  /u  Jahr  schwieriger  gestalten,  so  dass 
auch  fernerhin  mit  erheblichen  Schwankungen  in  der  Ent- 
wickelung  dieser  Linien  gerechnet  vcerden  muss. 

Um  die  in  den  letzten  Jahren  ständig  gewachsene  Zahl 
der  von  den  «estindischen  Schiffen  anzulaufenden  Häfen 
etwas  einzuschränken,  haben  wir  einen  Dampfer  von  kleineren 
Dintensionen  in  .Auftrag  gegeben,  welcher  als  Interkolonial- 
Danipfer  den  Verkehr  zwischen  den  Haupthäfen  und  den 
weniger  verkehrsreichen,  insbesondere  denjenigen  Plätzen  vtr- 
mitteln  soll,  deren  Hafenverliällnisse  dem  Anlaufen  grösserer 
Schiffe  Schwierigkeiten  bereiten. 

Um  durch  die  Erfahning  festzustellen,  ob  der  Küsten- 
verkehr in  Venezuela  einer  weiteren  Ausgestaltung  fähig  ist, 
beschäftigen  wir  in  demselben  versuchsweise  einen  gecharterten 
Dampfer. 

Der  Verkehr  auf  unseren  mexikanischen  Linien  weiit  un- 
verkennbare [-ortschnlto  auf.    Aiicli  liie  Opfer,  welche  wir 
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durcli  ilie  lüiisiellung  von  Dampfern  der  l*riitzenklasse  dem 
Passagierverkehr  gebracht  haben,  scheinen  nach  und  nach 
Flüchte  zn  tragen. 

Mit  der  »Aktiesclskalx-t  lii-t  f-tasiatiskc  K<>nipa^:iii"  in 
Kopenhagen,  welche  die  vor  einiijen  Jalircn  beii^ründcte 
Dänisch-Westindische  Coinpagnie  in  sich  .lufKenoniinen  hat, 
haben  wir  eine  Vereinbarung  getroffen,  auf  Qnind  deren  die 
dieser  Qcsetlschaft  gehfirenden  und  von  ihr  im  westindisdien 
und  mexikanischen  Dienst  beschifti^en  filnf  Dampfer  »St. 
Thomas",  ..St.  Jan-,  -St.  Croix«,  ..St.  Domingo"  nnd  ,C.hri- 
stiansted"  auf  eine  Keilu-  '.  i  in  |.iliii  n  In  iiii-^.tfti  ^t  iiieins;iiiK'ti 
Betrieb  übergehen.  iiiii)l^'edest>en  sind  wir  künftig  auch  an 
der  Aufrechlerhaltung  eines  regclmissigen  Dienstes  zviachen 
Kopenhagen  und  Wesindien  beteiligt. 

Die  unter  der  Bezeichnung  Atla.s-Diensl  /nsanirnen- 
m'fa».ten  I  iiiien  /Mischen  N'ev»  \'<>rk  iiiul  \\\ MiiiJu  ii  snnic 
/eniral  .\merika  haben  sich  im  lii  richtsjahrc  in  riihi).;ir  \X'iiter- 
ent«ickelung  befunden.  Unser  Haiiplaii).;ciiiiKTk  i^-t  auf  die 
Ständige  Verbesserung  des  in  diesem  Verkehr  beschiftiglen 
Schifhmaleriab  gerichtet. 

Auf  den  von  uns  in  Gemeinschaft  mit  ilcr  M.imhinv- 
Südanierikanisclien  Dampfschiffahrts  Ciestll-thaft  bi-trubciicn 
südamerikanischen  1  iniiii  i^i  eine  Millen  ik-^sirunj..'  ^.'Cj^eii- 
über  dem  Vorjahre  licrvnrgftretcii,  wcnii^jkich  auch  hier  die 
wachsende  Konkurrenz  die  Er/ielung  Ix-irieiiigender  Ergeb- 
niaie  cndiwerle.  Dem  Vcriiefar  mit  Argentinien  kam  die 
durch  ehie  reiche  &nte  geffiiderte,  andauernd  günstige  «  irt- 
schafth'chc  I.ni;P  dii-ses  Lmdcs  /U),aite.  Besonders  erfreulich 
ist  fcitur,  d.i---.  die  vnii  uns  Mir  liiiimii  Jahren  begründete 
Linie  /M,i--clu  ii  llanihiirg  nmi  Ni  iriihrasilien,  weklie  vi  ir  bis- 
her nur  unter  erheblichen  {)])fein  aufrecht  erhalten  konnten, 
nunmehr  in  das  Stadium  gesunden  Gedeihens  getreten  ZU  sein 
scheint.  Allerdiqgs  lassen  die  in  Pari  in  bezug  auf  die 
Lfisdiung  und  Vercoihing  der  Waren  bestehenden  Verhält- 
nisse noch  \iel  7u  w  niwlu-n  iibii^  Was  ilie  \'erbindimg 
mit  Sudhr.isilien  betrifft,  so  haben  w  ir  in  .\ussieht  genoninicn, 
auf  dies»T  Strei  ke  den  I'assaL;icnerkehr  mehr  als  bislier  /u 
pflegen.  Wir  hoifen  dadurch  insbesondere  auch  der  ttit- 
wtckeliing  der  deutschen  Ansiedelungen  in  Brasilien  forder- 
lich zu  sein. 

Der  schon  jet/t  lebhafte,  allem  Anscheine  nach  aber 
noch    ent\i  ickelnngsfähige    l'avsaj^irr-    und  Frachtwrkehr 

/«-silv  r  ,!iM!  f  I  i'i  nf^l.T/eM   iler   hniij  :nisv;eilelinlen  brasiHa- 
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entstehen,  uns  an  diesem  Kflslenverkehr  zu  beteiligen.  Zu 
diesem  Zwecke  haben  wir  in  Gemeinschaft  mit  der  Hamburg- 
Südamerikanischen  Dampfschiffahrts-Qesetlschaft  und  einigen 
angesehenen,  in  {Brasilien  angesessenen  Geschäftshäusern  unter 
der  Firma  Cnrnpanhia  de  Navega(,-Äo  Cruzeiro  do  Sul  mit 
dem  Sit/  in  Sant<>s  eine  Küstenschiffahrls-Oesellsdiaft  mit 
einem  Aktienkapital  von  zunächst  3,5  Millionen  Mürels  ge- 
grfindet.  Die  Gesellschaft  wird  mit  vier  gq^wirHg  im  Bau 
beflndlidien  Dampfern  regelmässige  Fahrten  zwischen  Rio  de 
Janeiro,  anderen  brasilianischen  Küstenplätzen  und  Buenos 
.\ires  ausführen,  während  ein  fünfter  I).ini|>fer  eine  ,\nschlnss- 
verbindung  zwischen  Rio  Grande  do  Sul  inid  Porto  Alegre 
hentelien  wird. 

Die  von  tu»  begründete  Damp£scbiffahrls<ieacllschaft 
Italia  in  Genua  hat  auf  der  Linie  zwischen  diesem  Hafen 
und  la  Pinta  a;u  h  im  Berichtsjahre  einen  angemessenen  Ge- 
winn er/ielt  und  neuerdings  ihren  Betrieb  durcli  firrichtiiiig 
einer  Kiistenlinie  vom  Adriatisthen  Meere  nach  it.dieniselK-n 
und  franzfisisclien  Pliit/en  eni  eitert.  Die  für  die  Gesellschaft 
im  Bau  befindlichen  beiden  Dampfer,  welche  die  Naiticn 
.Siena"  und  ..Bologna**  erhallen  werden,  gehen  ihrer  Fcrtig- 
stellinig  entgegen.  Das  Aktienkapital  der  italia  ist  von  5 
auf  8  .N^illionen  1  ire  erliöht  worden.  Die  neu  ausgegebenen 
.Aktien  sind  von  einer  Bank  in  M.iiland  ubeniunnneii  und 
werden  auf  den  italienischen  Markt  gebracht  werden. 

Unsere  vei'UigmiMige  BeteUiguiig  an  der  von  der  Deut- 
schen DampikhmiihTts-Ocsenschaft  Kosmos  imterhaltenen 

Verbindung  mit  der  XX'estküste  .\nierikas  hat  auch  im  Be- 
richtsjahre befnedigende  Resultate  geliefert.  \'on  den  vhei 
für  diese'  I  ahn  neu  in  .\uftrag  gegebenen  Dampfern  li  iben 
zwei  bereits  ihre  erste  Ausreise  angetreten,  während  der  dritte 
vor  einigen  Tagen  seine  zufriedenstellend  verlaufene  Pml^e- 
fahrt  gemacht  bat.  Nach  unwidcrsivochen  gebliebenen  Oe- 
rfichten beabsichtigt  eine  hiesige  Firma  in  Oemeinsduft  mi| 
einer  englischen  F'crdere:  eine  neue  Linie  zwischen  Hamburg 
und  der  W'esikiiste  .\nie:ikas  ein/uricliten.  Sollte  diese  NacliJ 
rieht  sich  bewahrheiten,  so  wurden  w  ir  mit  allen  uiis  /u  (ict 
böte  stehenden  Mitteln  dieser  ausländischen  Konkurrenz  ent- 
gegenzutreten haben. 

Die  von  uns  auf  .•\nreg:img  der  Deutschen  Levante-Lmi^ 
in  Gemeinschaft  mit  dieser  Reederei  vor  einigen  Jahren  ein- 
gerichtete X'erbiiuhmg  /M  ischen  Nevi-N'ork  und  verscliiekleneij 
lljleii  iler  I  rv.mte    iniis--;e   ail'.-e-iilr-.  "'i  u  :i1  '  iii-t  im- 
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gezeiRt,  dass  der  voihandenc  Verkehr  zur  Ernährung  einer 
direkten  Linie  nicht  ausreicht. 

Dem  Hafen  von  f-jnden  liabcn  wir,  namentlich  dna^h 
unsere  grossen  Enttransporte,  wiederum  einen  erheblichen 
Verkehr  zugeführt,  welcher  sich  noch  bedeutender  gestaltet 
haben  würde,  wenn  nicht  der  Dortminid-Ejns-Kanal  infoljjc 
der  AusserbetriebscUung  einer  Schleuse  zeitweilig  gesperrt 
gewesen  wäre. 

Zur  Ergänzung  des  Leichterverkehrs  /wischen  Hamburg 
und  den  Rheinhüfen  beabsichtigen  wir,  in  diesen  Dienst  zwei 
im  Bau  befindliche  Rhein  -  Seedampfer  von  je  1100  t 
Tragfähigkeit  einzustellen,  mit  deren  Hilfe  wir  den  Kreis  der 
von  uns  zu  bedienenden  Rheinhäfen  beträchtlich  zu  erweitem 
gedenken. 

Die  Nordsee-Linie  ü.  m.  b.  H.,  zu  welcher  wir  bereits 
durch  die  wiederholte  Chartenmg  des  Dampfers  ..Cobra"  für 
ilen  Riviera-Dienst  in  nähere  Beziehungen  getreten  waren, 
ist  mit  dem  I.Januar d.J.  durch  Kauf  auf  uns  übergegangen, 
da  sich  uns  Gelegenheit  bot,  dieselbe  zu  einem  angemessenen 
Preise  zu  erwerben.  Den  Dienst  zwischen  Oen«a  und  den 
Riviera-Häfun  lassen  wir  in  diesem  Winter  durch  den  Dampfer 
«Prinzessin  Heinrich-  ausführen. 

Der  Bestand  unserer  Elotte  ist  im  verflossenen  Jahre  be- 
sonders umfangreichen  \'cranderungcn  unterworfen  geweset«. 
Von  den  bei  Erstattung  des  letzten  Berichts  im  Bau  befind- 
lichen Dampfern  sind  uns  die  bereits  erwähnten  drei  Dampfer 
für  die  amerikanische  Westküste,  welche  wir  ..Polynesia-, 
..California"  und  »Tliessalia"  genannt  haben,  sowie  der  für 
Ostasien  bestimmte  Dampfer  -Rhenania",  ferner  der  west- 
indische Dampfer  ..Daiiia"  und  der  Touristcfidanipfer  .Meteor- 
inzwischen  geliefen  worden.  Letzterer  hat  bereits  eine  Reihe 
von  Vergnügimgsfahrten  mit  bestem  Erfolge  ausgeführt  imd 
entspricht  augenscheinlich  einem  vorhandenen  Bedürfnis. 

Noch  ausstehend  ist  unter  den  bereits  im  vorjährigen 
Bericht  erwähnten  Neubauten  die  Lieferung  des  Dampfers 
..Amerika-,  zweier  ostasiaiisclu-r  Dampfer  (..Rhaetia-  imd 
..Rugia-)  und  des  für  Tnippentransporte  besonders  einge- 
richteten Dampfers  ..Bonissia-. 

Neu  in  Auftrag  gegeben  haben  wir  bei  der  Stettiner 
.Maschinenbau-.\ktiengesellschaft  \'ulkan  einen  für  die  New- 
Vorker  l'ahrt  bestimmten  Dampfer,  welcher  den  Namen 
..Kaiserin  Auguste  Viktoria-  filha-n  wird.  Derselbe  wird  den 
voraussichtlich  im  August  d.  J.  zur  Abliefenntg  gelangenden 
Dampfer  »Amerika-  an  Raumgehalt  noch  um  etwa  2750  t 
übertreffen,  im  übrigen  aber  im  wesentlichen  ein  Schwester- 
s*"hiff  desselben  werden  und  soll  vor  allem,  wie  die«'-'"  in 


bczug  auf  die  Unterbringung  und  die  Verpflegung  der  Passa- 
giere den  liöchsten  Anfordenuigcn  entsprechen,  f^emer  haben 
wir  mit  der  Eairfield  Shipbuilding  and  Engineering  Com- 
pany Ltd.  in  Oovan-Olasgow  und  der  Kruppschen  üennania- 
>X'erft  in  Kiel  den  Bau  zweier  grosser  Passagier-  und  Fracht- 
dampfer abgeschlossen,  welche  wir  später  voraussichtlich  in 
der  Mexico-Eatm  beschäftigen  werden.  Von  der  Erwägung 
ausgehend,  dass  die  heilkräftige  Wirkung  der  Seereisen  bei 
einigen  Krankheitszuständen  vtm  ärztlicher  Seite  immer  mehr 
anerkannt  wird,  haben  wir  jedoch  in  Aussicht  genommen, 
einen  dieser  Dampfer,  welchen  wir  -Eürst  Bismarck'  zu 
nennen  beabsichtigen,  nach  seiner  im  S<^nimer  dieses  Jahres 
zu  erwartenden  l'ertigstellung  unter  der  ärztlichen  Oberieitung 
des  Geheimen  .Vledizinalrats  F'roiessor  Dr.  Schweninger  zu- 
nächst versuchsweise  als  schwimmendes  Sanatorium  zu  ver- 
wenden. Des  weiteren  haben  wir  zur  Verstärkung  imserer 
Flutte  in  Auftrag  gegeben  einen  Dampfer  für  Westindien 
(..Bavaria-)  bei  der  Reiherstieg-Schiffswerfte  und  Maschinen- 
fabrik, je  einen  Dampfer  für  Südamerika  bei  der  Stettiner 
Maschincnbau-.\ktiengesellschaft  Vulkan  und  der  Werft  von 
Harland  &  Wolff  in  Belfast,  ferner  den  oben  erwähnten 
Inlerkolonialdampfer  (..Präsident-)  und  die  beiden  gleichfalls 
bereits  erwähnten  Rhein-Seedampfer  bei  O.  Seebeck  A.-G., 
endlich  je  einen  Dampfer  für  die  Postdampfer-Linie  Shanghai- 
Tsingtau-Tientsin  bei  den  Howaldtswerken  und  bei  O.  Sce- 
beck  A.-O.  Die  beiden  letztgenannten  Dampfer  werden  die 
Namen  -Admiral  v.  Tirpitz-  und  »Staatssekretär  Kraetke- 
führen. 

Ucbeniommen  haben  wir  durch  eine  VereinKirung  mil 
der  Hamburg-Südamerikanischen  Datnpfschiffahrts-Gesell- 
schaft  einen  für  diese  Reederei  bei  Joh.  C.  Tecklenborg  A.-G, 
in  Geeslemüiule  im  Bau.  befindlichen,  für  Südbrasilien  ge- 
eigneten Passagier-  und  Frachtdampfer  (.Rio  I'ardo"),  sowie 
infolge  des  Ankaufs  der  Nordsee-Linie  einen  von  dieser  bi-i 
der  Stettiner  Maschinenbau-Aktiengesellschaft  Vulkan  in  Auf- 
trag gegebenen  Turbinendampfer,  welcher  ims  er\iünschte 
Gelegenheit  bieten  wird,  praktische  Erfahrungen  über  die. 
Verwendbarkeit  des  Türbinen-Systems  zu  sammeln. 

Durch  Ankauf  sind  unserer  Flotte  zugewachsen:  die 
Dampfer  -.Totines-.  ..Itaparica-,  »Amazonas-,  ..Orellana-, 
.Orcana",  .Medan-  und  ..f'oseidon".  Den  Dampfer  »Totmes-, 
welcher  jetzt  ..Caledonia-  genannt  wird,  haben  wir  voti  der 
Deutschen  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  Kosmos,  die  ..Ita- 
parica" und  ..Amazonas-  von  der  Hainbiirg-Südanicrikani- 
sclien  Darnpfschiffahrts-Gesellschaft,  die  Dampfer  ..Orellana" 
und  ..Ocana"  von  der  Pacific  Steam  Navigation  ('ompany 


EistPNrr;  sckwinmoocx 

OCIICFERT  FÜR  DIE 
KAISERLICHE  WERFT,  WILHELMSHAVEN. 


Gutehoff  nungshiitte, 

Mtien-Verein  jär  Bergbau  and  Kätteabetrieb,  Oberhanseo. 

MMMMMMJtJtJtMJtMMMMMMMMMMMMMMMMMJtMMMJIM  (HtlClnlaild). 

Die  Ahteilutig  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  (jebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmkrahne  jeder 
Tragkraft,  Leuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswcllen  und  sonstige  Schmiedcteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau 

StahlforntKUBB  aller  Art.  wie  Steven.  Ruderrahmen.  Maschinonteite. 

Ketten  als  Sciiiffskcttcn.  Krahnkcttcn. 

.Maschlncnguts  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Ober  hausen  liefern  u.a.  als 

Besonderheit:  Schiffsmaterlal,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 


fik  t  at  cinr  Laiilun{;>f.ih;(;kc'i<  von  UllOOf  I  [llccho 
ti  :in|;».iiUlte  vcnn<y^e  ihres  uml«iii;triLbcn  WiU 


('TO  Jitir,  und  tst  üic  t.uli  i.'.,.  .L,tu>',i.~  . v *  uul•.■•'^...*..u«.u 

piO|.ruflil)l  in  der  Lag«?.       ^i^iAtnXc  xu  einem  SiKiti  tiMi^c  Walxnmtcri«!  tu  liefern. 

jahrliche  Erzeugung: 

Kohlen   ........   .'000  Ol)iJ  l     Kob.-is<-:   600000  l 

W»liwcrki-Knicugni«e  .   .     410  OW  I     llrni.kcii,  Maschinen,  Ke»«el  pp.   70  000  1 

-'  Bescb&ftigto  Beamte  und  Arbeiter:  über  18  000. 
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in  Liverpool,  den  KüMend.ini[^frt  SUxLin  -,  «(Mur  son  uns 
unter  dem  Namen  „FViho*  mi  i(s.i.te»asi>«.hcii  kiistcndienst 
beschäftigt  wird,  vom  Norddeutschen  Lloyd  und  den 
.Poseidon«  von  der  DampfschiffS'Aktien^iescIischaft  Poseidon 
in  Abo  erworben.  Letzterer  ist  von  uns  in  die  Linie  Ant- 
werpen-Libau  einy;estellt  worden.  Femer  sind  durch  die 
Erverbunj;  der  Nordsee-Linie  die  drfi  Dampfer  dieser  Qe- 
scllschaft,  »Cobra",  ,.SiK,in  i  •  kiii.1  I'riii/essin  Heinrich",  so- 
wie der  TeiKler  .Sylt"  in  unseren  lksitz  ub«r|{e^ngcii. 

Ausgncltiedcn  snd  ans  der  Flotte  durch  Verlauf:  die 
bereits  oben  erwähnten  Dampfer  -Fürst  Bismarck",  »Auguste 
Victoria",  -Columbia«,  -ElelRia",  .f^ilatia"  und  ..I'hoenicia". 

f  erner  h.itini  Mir  C R'Ic!.;t-nlu'it.  aiKli  drii  [ ).utipfer -Oceana" 
(vormals  .Slolbcr;g")  mit  anyeniessenetn  üewinii  zu  verkaufen. 

Zu  beklagen  haben  wir  den  Verlust  der  Dampfer 

•Valencia"  und  .  Rtiij;.ili.i".  >!enen  der  erste  in  den 
westindischen  Cif-vi.issi-i;i.  lit-i'  /wfiic  .ui  der  Kü-te  von 
.Madagaskar  auf  ciik-ii  1  uKii  uiul     vi;iilvtii  i-.t.  Da 

der  L'ntcrganj;  der  »Bengalia-  Ix'a-its  ni  das  lunie  Jahr  faill, 
so  war  der  Stand  des  Rescrv'e-Assekiiranz-Fonds  am  Schlüsse  I 
des  Berichtsjahres  ein  günstiger.  Derselbe  ist  ijegen&ber 
dem  Vorjahre,  nach  Dedoing  der  Schaden  und  Uebernahme 
des  slatutcnmä^'iiKcn  Anteils  an  den  cr-parten  WrsicIiLriin}^ 
Prämien  auf  di.it  l.i!ires<T<"«''"ii  ""i  "1"^'  '  Milliun  Mark, 
n.^mlich  von  H  J(:n)<t-l7,-lS  M,  .uit  l  J2S4  rK>,')S  M.  gewachsen. 
FiiuT   h«>«vi!"     r    \'  r    '  ,  ,i,,rf   ,i-  .-:,t    f  "iiK  iI:iIiit 

aiii  I'    II    '.1  .      I    l.i  'Ii '     ■  II'  1  I       '1.   L_'  .    ''  1 '  I  '1    X  ;        1 1  i 


richtig  gehalten,  den  Emcuenni^^fninl-  durch  l  ubirxieisunfi: 
von  246728^,83  M.  auf  den  gegen  frühere  Jaine  um  1  Million 
Mark  erhöhten  Betrag  von  3  Millionen  Mark  zu  bringen. 

(SchlusB  folgt) 


In  dem  Uihresabsililuss  Jcr  Cunard-Linle  wird  der 
Ocwiiiii  iKr  ücsellschaft  mf  8<I  J!3  £  angegeben.  Zu  dieser 
Summe  iiigten  die  Direktoren  aus  dem  Reservefonds  75  00()  M 
hinzu.  Nach  Abzug  von  13Q892  £  für  Abnutzung  von 
Schiffen  und  Weiften,  sowie  von  6423  £  ffir  den  Versiche- 
rungsfonds und  nach  ^hlung  der  Einkommensfener  blieb 
demnach  ein  Ueberschuss  von  742^  £,  der  ,ii:f  neue  Rech- 
nung vorgetragen  wurde.  Eine  Divideiuk-  «el  in^;t  nicht  zur 
Auszahhing.  WährentI  ihr  hergehenden  'j  ]:i\av  /.ihlte 
die  Cunard-Oescilsdiaft  nadistelteiide  Dividenden;  1899:  5*/q, 
igOO:  S«/onnd  Bonus  von  3»/«,  1901 : 4%  1902: 4%,  1903: 4*/«. 


Amerikanischer  Sclilffbau  Im  Februar. 

r\■'•■^^  l"'Vri|    '^(■itt'S    I'.-|ri"!:;  \''n,'irT:,i,, 


Nach  (icn 
'i'vl  ini 
I  .''857 


Cand-  und  Seekabel« 

jlition-KnpitAl  Mark  OOOOOOOb    9  9  9  9    Eine  der  KlfMk 

Starkstromkabel. 

»  und  irrSssten  KaUelfalirikon  Ileotachlands. 

'            liUtruiL  f  tiirr'i  hiit/.iiiiMcIluiig  Kirlin  IW: 

I                         Bll*«rn«  Mtdtilla. 

.tm  hiVbrRlMndr  Lxlil  bei  ficntril.  v.  HMti^aiMmti- 
1  labda  a  lacrtiBimigwgrt  »wnrflIirteSGiucMBlid*,  mwie 

I                     SMatimetfilir«  tn  Sitber. 

1                     S(Mlr:i.i.'.i<-l;tjii|;  l>r!'.:ni  i94IO| 

MH»»  ÜMiailla. 
BaMww  MmMMM  sl  Uivta  l«H. 
StMaaa  IMiaWa  Bralan  IW« 

UerlegHig  m  liüMMun. 

9r.  Sttioll  franke  &  Co.,  6.  m.  b. 

K  a  n  n  0  r  f  r 

Elektrische  Wess-Instrumente  ?e!bst- 
rcyistrierende  Präcisions  - Instrumente. 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JKasehinmlwu  stit  1888.  •  ftiMMehiffbau  s«it  1866.  o  Jlrbaitcrzahl  ttOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  «  s  » 

%  S!>  SS  ä>  ci^  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Meiallpackung*,  l  emperaturausgleicher,  Asche-E^ektoren,  D.  R.  P. 
Cedervall  s  Patentscbutzhüise  für  SchraubenwcUen,   D.  R.  P.    Centrilugaipumpen- Anlagen  für 

Seliwlmm-  uml  Trockendocks.  DampfWlnden,  DampflBmkepwlnd«!!» 

Zahmider  vendiiedaner  Grossen  ohn«  hkML  * 
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Bnttto-Tons  in  den  Vereinigten  Stuten  fertiggesteUt,  unter 
dicMH  «vtn  die  gritateo  DtmpCer  der  .Dnliola'  mit  20714 1 
in  Nev^London,  Öom^  fOrdie  Ortit  Nonhem  Steranfa^Co., 


der  .fiall  Bnitbcrs*  mit  5733  Bnitto-Tons  in 
Oltio,  fiir  die  Amcricui  Shipbullding  Co.  gebaut. 


Lonin, 


SchMbvMtafte,  nach  Lloyds  Register  of  British  and  Foreign  Slilpplog» 

in  der  Zeit  vom  I.Juli  bis  3U.  September  1904. 


T 


Dampfer 


Flotte 


Nation 


I 

< 


Totelveiluste 


Segler 


Flotte 


Total  Verluste 


I 


Knghiul   

Britjscln-  Kolonien  .... 
Ver.  Staaten  v.  Noni-Anierika 
t)esteiTeich-Ungam  .... 

Dänemark  

Hollanil   

Frankreich  

Deutschland  

Italien  

Ntinxct^ei) 

Rus.sland  

Sp:iniiMi  

Schvsrdril  

■Anclcri'  curo;\jisclie  linder  . 
Zentral-  und  Snd-Ainerika  . 

A^ieti   

Andere  Länder  ..... 


76QQ 

IUS8 
880 
271 
3% 
3<W 
755 

1483 
368 

1038 
650 
455 
785 


8  586 
516 
869 
354 

207 
■103 
t.W 
1  775 
4W 
620 
375 
445 
327 


333 
563 
392 
343 
377 
837 
OJS 
8<»<l 
985 
449 
WO 
730 


% 

der 

suo 

l1 

1 

.Anzahl 

S 

Ii 

oe 

B 

< 

t-  1 

B 
< 

ß 

N 

E 
< 

ß 

29 

32  282 

0.38 

0,37 

1537 

1  392  132 

8 

10  472 

0,52 

0,75 

2 

110 

0.18 

0,05 

V>ti 

322  186 

14 

8230 

1,51 

2,55 

8 

5098 

0.91 

0,56 

2090 

1  279  141 

21 

7  124 

1,00 

0,56 

- 

19 

15  166 

-107 

92  857 

4 

1  274 

0.98 

1,37 

2 

1  155 

0.51 

] :  i2 

14  000 

1 

KU 

0,98 

0,23 

1 

1  329 

n.n 

0,11) 

021 

440  909 

4 

2  843 

0,04 

0.(>4 

4 

4  lh9 

0.J7 

0._'2 

452 

477  938 

2 

2  142 

0,44 

0,45 

1 

1  684 

0.27 

0.36 

870 

407  357 

3 

2  93() 

0,34 

0.()3 

4422 

0,4a 

;  0,10 

1180 

700  41X) 

0 

3  007 

0.51 

0.51 

720 

210  893 

0 

1  458 

0.83 

0,63 

1 

UJ 

0,22 

0.04 

124 

40  083 

o 

1  S(>() 

0.25 

0,46 
. 

732 

212052 

3 

700 

0,41 

0.33 

■^ 

3(i8 

. 

.■  2 

1  39J 

2 

866 

2 

1251 

- 

'?! 

"54963~ 

74 

41  755 

Verschiedenes. 


7. 


8. 


9. 


Die  Frühjahrs-Verammlunfj  der  Institut'on  of  Naval  jq, 
Archltects   fand   am    12.    14.  April    in  London  sta'.t. 
Foljjende  N'onni^o  wi-.rdi-n  f;ehalten:  ]]_ 

1.  \V.  F..  Smitli,  Der  Entwurf  des  Sudpiilarschiffcs  -Dis- 
co ver)".  i  12. 

2.  N.  Soliani,  Die  japanisciicn  Kreuzer  «Kasuga"  und 
.Nfshin".  13. 

3.  H.  RowclI.  Die  Russische  Freivillifre  Flotte. 

4.  J.  H.  Blies.  Die  Festij^keit  von  Schiffen. 

5.  I".  Alexander,  tinfluss  der  Verhältnisse  und  Fonn  von 
Schiffen  auf  das  Längsschiff-Biegemoment  in  Wellen.  i5_ 

6.  J.  Bruhn,  Einige  Venuclie  mit  Konstmktionsteilen  von 
Sdiifren. 


R.  i;.  Froiule.  .\U)dell-Vcrsuclic  betr.  hulile  und  gerade 
Vtasserlinien. 

C  E.  Strolimeycr,  Der  Cinflusa  der  Beschleunigung  nuf 
den  Sdiiffnriderstand. 

A.  W.  johns,  Einfluss  der  VorvSrtsIxwegung  auf  dte 

SchlinRerbcwciptng. 

S.  Popper,  Modellsclilepp\'ersttciie  in  tiefem  luid  flachem 

Wasser. 

.\.  F..  Seaton,  Einfluss  der  SicliertteU'Kocf.'idcntcn  an 
die  Schiffskonstmittionen. 

J.  H.  Heck,  Bemerknnsen  Uber  den  XTed^et  der  Vt  inla!- 

gcsch\»indiq;kcit  hei  !^i-liiffsni.nsi-Iiineniroilen. 

A.  Mallotk,  r  iiic  jMctluKic  zur  N  crliütung  vcu  \'ihr.itionen 

bei  gewissen  Schiffs};attiin;.;cTi, 

Fl.  L  .4ttviood,  Der  Adnuralit-Ils-Aiisbilduniisgang  filr 

Schiffbauingenieure. 

J.  B.  Millet,  Unterwasser -Schallsignale. 


Paris  1900: 

ßoldece  Veiiaills. 

Düsseldorf  1902: 

fioUnilMaiUi 


j||roop  8;  j|ein,  gielefeld 

Werkzeugmaschinenfabrik  •  • 
•  •  •  •  •  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grösscsten 
IMmensimen  War  den  SdiUTsbau  und  den 

Schiffsrr.aschincnbau. 
=  TcUendet  In  CoastmcUoB  and  laalUiogw  s 
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Bücherschau. 

Bücherbesprechungen. 

Dir  iLuhstchrnd  jniccniittni  Buchrr  sind  Jurch  jrtlc  ßutlihJiiiJliiii),'  /u 
l«/irn«n,  rvmlurll  auch  iluich  ilen  Vrtlax. 

Das  Zeichnen  von  Hcbedaumen,  unrunden  Scheiben 

UBw.  Von  Loiiis  Hmiillon,  überscl/t  von  Dr.  pliil. 
Robert  (irimsliaw.  V  erlag  von  (iebr.  Jäneckc,  Han- 
nover. I*rci4  0,M)  iM.  Der  Verfasser  gibt  in  einfacher, 
leicht  verständlicher  V£eisc  einige  graphische  Ver- 
fahren /i»n  Zeichnen  lier  Arbeitsflächen  von  Hebe- 
ilaunien,  Hebenuten,  Hebeschleifen  iis«-.  und  entwickelt 
seine  Methode  an  bestimmten  Heispielen. 

Der  anom« Kalender  fOr  1905  der  Kinna  Gustav  Klee- 
mann  in  Hamburg.  Gr.  Rcichenstr.  4Q— 51.  ist  er- 
schienen und  wird  an  Interessenten  kostenlos  abge- 
geben. Das  Büchlein,  welches  für  den  Schreiblisch- 
gebrauch praktisch  eingerichtet  ist,  enthält  ausser  dem 
Katalog  der  Unna,  «elclier  zwischen  den  Kalcndcr- 
seilen  verteilt  ist,  eine  grosse  .\nRdil  hübscher  An- 
sichten der  Stadt  Hamburg,  sowie  eine  Beschreibung 
des  Lotsenweseiis  auf  der  hlbe. 

Leitfaden  der  modernen  Klltetechnik,  ihr  .^n«endlnlgs- 
gehict.  ihre  Maschinen  und  ihre  .Apparate.  Von  Ing. 
W.  M.  Lehnert.  .Mit  140  in  den  Text  gednickten  und 
12  Tafeln  Abbildungen  sfjwie  12  Tabellen.  In  Oiiginal- 
leincnband  4  M.  Verlag  von  J.  J.  Weber  in  Leipzig, 
tin  Buch  aus  der  l'raxis  durchaus  für  ilic  Praxis! 
Oleich  -in  media  res»  führt  das  erste  Kapitel;  es  be- 
li.mdelt  die  Fntwiikeliini,'  und  die  wirt^ctiaftlicl  e  Be- 


deutung der  Kältetechnik:  die  Wege  der  Kälte- 
erzeugung, die  Kaltluft-  und  die  Kaltdampfmaschine, 
das  Prinzip  der  Kompressionsmaschine  und  das  der 
.•\bsorptionsmaschine,  die  Arten  der  KälteObertragung, 
die  Versendung  der  künstlichen  Kälte  in  den  ver- 
schiedenen Betrieben,  auch  auf  Schiffen.  Die  folgenden 
vier  Kapitel  haben  es  zu  tun  mit  den  Källeerzeugeni 
und  ihren  Eigenschaften,  der  Kompressions-  und  der 
.Absorptionsmaschine  und  der  Messung  der  Kälte- 
leistung. Der  Anhang  gibt  in  Tabellen  die  I3c- 
/iehtingen  zwischen  Dnick,  Volumen  usw.  bei  Am- 
moniak, Kohlensäure  und  schwefliger  Säure,  Kälte- 
leistung und  Energieverbrauch  bei  Ammoniak-  und 
Kohlensäurcmaschincn,  schwefliger  Säure  und  über- 
hitzter Kohlensaure,  und  so  fort.  Die  Tafeln  betreffen 
hamilsächlich  Brauerei-  und  Schlachthof,  Hotel-  und 
Dam  pfer-  K  üh  lau  lagen . 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen. 

Einiges  über  Schiflsartillerie,  Torpedos  und  Seeniincn  in  der 
französischen  Marine.  Marine-Rundschau.  April.  Dar- 
legimg  des  gegenwärtigen  Standes  der  franztisischen 
Schiffsartillerie  und  der  französischen  Torpedos  und 
Seeminen  auf  Grund  von  Berichten  über  die  Sitzungen 
des  französischen,  aussen^ariamenlarischen  Marinc- 
l  In  lei^uchungsaussch  usses. 

Seacoa.st  gun-carriage  design  and  constniction.  joumal  of 
the  l'niteil  States  Arlillery.  lebruar.  Wiedergabc 
c-iiic<  \'. Tti  iL'i's,  dvr  .r.if  d'.-m  liiUTüi.liim:»!  I  n^itrirring 


Kombinierter  Parallel-  and  Rohrschraabstock 


riizerhrerlilieh. 


Ideal^ 


SenfzIIcti  gMidillrt. 


00  mm  hohe  Ia.glaa- 
barto  auii  SUhl  go- 
■rlwnledeU)  lUrkon, 
*|iaiin»nFla<-iutUck , 
Kubn-u.  Hundütllok., 
I>i)ck<*rn  u  .Kbftprilif^. 
d«r  Hni  kpri  M  In- 
fnljTP  ihr.  >.'e«.  ^'fs.-h. 
Boffl^tixrtinu'  abialul 
■ttagcschloiie.i.  gucli 


Alleini|tr 
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ConRTtss  iti  St.  Louis  ;^-liaUen  worden  is<,  und  der 
die  Fntwickeliinj,'  iler  amerikanischen  Küstenartillerie 
s(.-it  ilfin  Jahre  18^  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die 
Wrschw  in Jelafetten  behandelt.  ZahlrckheAbbildungen. 
Aiming  by  tcicscopic  sight  compared  vith  aimiag  by  open 
riEnts-  Journal  of  the  United  Statct  Artilleiy. 
Februar.  IJebcrsetzung  einer  Studie  von  Dr.  Czapsld 
in  Jena  über  das  teleskopische  Zielen  mit  oder  ohne 
\'i  rt;ri  is-<-riini;  und  -  Über  das  Zielen  mit  MosMlll  Auge. 
Skizzen  und  Abbildiinsjcn. 

Kriegsscbiffbaii. 

Les  expMences  comparattves  des  9ou»inarnis  »AiKrette*  et 

»Z"  ä  Cherbour^.  l  e  Yacht.  2S.  S\\\rr.  Nachrichten 
«her  die  Ver};leichs(ahrlen  der  j^enaiiiileii  Hootc.  \'eri;l. 
Schiffbau,  Jahrj;.,  S.  5ö7. 
Jarrow's  quartcr  of  a  ccntur)-  of  dcstrovers.  The  Shipping 
World.  29.  Mär/..  Der  Artikel  enthalt  .Anjjabeii  über 
den  Torpedobootszerstörer  .Swale".  L  =  t>8,5  m, 
B  =  7.15  m,  Depl.  =  565 1,  Geschwindigkeit:  25Vt  kn, 
Masdiinenleistung:  7000  i.PS.  Zwei  Abbildungen. 

Handelsschiffbau. 

POrtland's  new  fireboat  ..George  H.  Williams".  The  Nautical 
Gazette.  23.  März.  Beschreibunt;  des  hölzernen  Feuer- 
löschbootes .George  H.  Williams-,  mit  einer  Ab- 
biUlung.   Vergl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  98. 

Ne*  CiMiard  turbine  steamer  -Carmania".  The  Nautical 
(ia/ettc.  23.  März.  Kurze  Mitteilungen  fiber  den 
Turbinendanipfcri.Camiaiiia'.VeigLSdiifnMUi  Vljahig. 
S.  390. 

Le  lancement  du  paqodKrt  tnnsattantiqiie  uLa  Provence". 
1^  YadiL  25.  MSrz.  Nähere  Angaben  über  die  An- 
lagen und  die  Einrichtung  des  neuen  französischen 
Schnelldampfers  ..Li  IVovence-,  mit  zwei  Abbildungen. 
Vergl.  Schiffbau  VI.  Jalirg.  S.  591. 

Un  vapcur  pour  Ic  lac  Titicaca.  Le  Yacht.  I.  April.  Notiz 
über  den  kleinen  [}amirfer  .Inca-,  der  auf  dem  Titicaca- 
See  Kahren  wird:  L  —  67,10 m,  B  ^  Q,15  m.  H  =  4,27  m, 
Depl.  (beladen)  550  t,  Oesdiwindigheit.  12  kn  bei 
1000  i.PS.   Fine  Abbildung  \-om  Modell. 


Militärisches. 

Die  Insel  Formosa  mit  den  Pescadores,  Ihre  Geschichte,  ihn 

strategische  H(\lcuiuu^'  iukI  ihre  rntMickeliing  unter 
japanischer  Herrscliafi.  .Nt.iriiic- KuiKlsiliaii.  .April. 
\iit\,iv  lies  (leneraliuajors  a.  \).  V..  v.  Zepeliu  liber 
die  Insel  Formosa,  in  dem  auf  den  hohen  Wert  For- 
mosas für  die  politischen  Pline  Japans  hfaigewiesen 
wird. 

Der  Haushaltsx'oranschlag  der  französischen  Marine  fOr 
das  Jahr  1iH)t  in  der  Kammer  der  Deputierten.  Marine- 
Rundschau.  .April.  Mitteilungen  über  die  Debatten 
in  der  fran/osischen  Kammer,  die  sich  mit  grosser 
Mehrheit  für  den  Bau  grosser  und  einheitlicher  Schiffe 
entschied. 

Dieselbe  Zeitschrift  bringt  nodi  die  Artikel: 
Der  englische  Marineetat  1905/06,  und 
Die  zMcite  Denkschrift  des  Enten  Locds  der  Admindittt  Ober 

die  Flottcnverteilimjr. 

Nautisches  und  Hydrograirbisohes. 

Die  Strömungen  an  den  sOdlichen  und  sSdflstlichen  Kfislen 
von  Neufundlaiul. 

Annalen  der  Hydroj^aphie  und  Maritimen  Ateteorologie. 
Heft  IV.  Arbeit  üt>er  die  genannten  Strömuiq^  an 
Hand  eines  kanadischen  amtlichen  Berichtes. 

Heft  IV  der  Annalen  enthält  noch  folgende  Aufdtae: 

O.  Prttersons  L'ntcrsuchunjjen  über  den  Finfluss  der  Eis- 
schmelze auf  die  .Mecresstrüinungcn. 

Der  Einfluss  der  irdtsdien  Strahlenredmung  auf  die 
Navigierung. 

Zur  Theorie  der  Quadnnlalkugeln. 

SokHbmaschiiwiibiu. 

Turbine  iustallations  on  the  sieam  yachts  ..lorena-  and 
..Tarantula-  and  steanier  .Turbinia".  Ihe  Nautical 
(jazette.  23.  .März.  Auszug  aus  einem  Bericht,  der 
dem  Vorstand  des  Bureau  of  Steam  Engineering  der 
Vereinten  Sbaten  «stattet  wurde.  Es  werden  die 
bekannten  Abmessungen  und  Angaben  über  die  drei 
Schiffe  wiederholt  und  die  bemerkens«'ertesten  Beob- 


Otto  1from|i,iQia|dti2MaLi 

VwjgeuMsehto  iHw  jlrt  »r  KetolllwgMii 

bis  zu  den  giössten  Abmessungen, 

■pcBiell  fSr  dcit  SchiflWbaa*  als:    BOnlelmaschinea.  8t«mmkanU»ifraia- 
maBchineD,   BIfdikaBtenbobdnmaduiMa,   Bledibiegnaaehinen,   SdMflr««,  FruaaeB, 
RadialbohmaaelliaOB,  Xesselbohrmasihinen  (ein-  und  mehrsptndelig), 
aowie  Uotwlnaaehiaen,  DrebbSnka  eto.  eta. 
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aclitun};i-n  der  Bfauftra){1fn  niit.ni'ldlt.  Kmälitionswcrt 
ist  der  Vf>rschla|j;,  auch  die  Hilfsiuascliinen  durch  Tur- 
binen anzutreiben,  um  Vibrationen  im  Schiff  /n  ver- 
meiden, fiine  Abbildung  von  der  -Turhinia",  die  jctzl 
auf  dem  Ijikc  Ontario  fährt. 

M.xperiments  «n  Vibration  fif  the  Japanese  toqHxlo  boal 
»No.  18"and  torpedo  boal  destroyers -1  larusanic"  and 
»Hayalori-.  The  Journal  of  the  College  of  F.nginccring, 
Tokyo  Imperial  University,  Japan.  Vol.  II  No.  I, 
Ausführlicher  Bericht  ilbcr  Schwingungsmessiingen  auf 
einem  japanischen  Torpedoboot  und  /«ei  Toquiio- 
boolszerstoreni,  mit  /ahlreichen  labellen  und  Tafeln. 

Nota  sul  bilanciamenia  degli  organi  della  distribu/ione  delle 
macchine  a  vapore.  Rivista  marittima.  Miirz.  Ab- 
handlimg  über  die  Ausbalanzierung  von  Maschinen, 
mit  mehreren  Tafeln. 

Verschiedenes. 

The  alumino-tlienntc  pnuess.  Ihe  .Marine  F.ngineer.  1.  .\pril. 
Mehrere  Abbildungen  von  Hintersteven-Rep;iraturen 
durch  den  llurmit-f'rozess. 

Variable  speed  gear.  The  Marine  Engineer.  l.  April.  Er- 
läiitenmg  eines  (letriebes,  das  durch  ein  eigenartiges 
Ineinandergreifen  von  fünf  Zahnrädern  die  gleich- 
bleibende fieschwindigkeit  einer  Welle  auf  eine  andere 
Welle  mit  Oeschvindigkeitswerten,  die  von  Null  bis 
zu  einer  gewissen  Orösse  veränderlich  sind,  überträgt. 
Eine  Skizze  und  Abbildungen. 

Cli^ing  biilkhead  donrs  by  electricity.  The  .Marine  Engineer. 
1.  .Vpril.  .Vtittcilungen  über  das  elektrische  Scholten- 
lür-Schliessswtem  des  amerikanischen  Kriegsschiffs 
»Colorado-,  mit  z»ei  Abbildungen.  Vergl.  Schiffhau 
I.itiru.  S.  =)S_>. 


Die 


Zur  Frage  des  Luftztigs  im  Schiffsraimi.  Hansa.  1.  April. 
Erklärung  der  bekannten  Erscheinung,  dass  innerhalb 
eines  Schiffes  eine  Luftbewegung  entgegengesetzt  der 
Windbewegung  ausserhalb  des  Schiffes  stattfindet,  unter 
Zugrimdelegimg  tlcr  Ahlbomschcn  Versuche. 
Entwickelung  der  Handelsmarine.  Hansa.  1.  .\pril. 
Wiedergabe  eines  Vortrages  von  l".  Plass  über  ilic 
Entwickelung  der  Handelsmarine  vom  Altertum  bis 
zur  Neuzeit. 

Shipyard  crancs  and  their  functions  in  marine  constnirtion. 
The  Engineering  Magazine.  .April.  Abhandlimg  üIxt 
eine  grosse  Anzahl  von  Krananlagen  auf  europ.iischen 
und  amerikanischen  Werften,  mit  zahlreichen  Ab- 
bildimgen. 
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Berlin,  den  10.  Mai  l»Od. 

BndMlBt  M  a.  mid  4>  NUltweek  Mnm  Jeden  Meeeiti.  eletofee  Halt  ea  a«.  UM  im 

Vi.  Jahrgang. 

WiM»  HW.  dit  iMlaktloii  b«lr«lfM<  iM  ii  mröm  an  G«li.  lUgitriingtrit  Prel  0*«atd  Fluni,  ClmteillrtllH. 
MaehdraolL  dci  t»iiinHfn  Intaalu  dieser  Seiticluift  vcxboten. 

Betpachtungen  über  Dampfrohrleltungen. 


Bis  vor  venig  Jahren  wurden  die  Dampfrohr- 
teittmfifen  auf  SchifTen  fast  ausschliesslich  aus  Kupict 

herL^t  >u  Ilt,   niul  h\<  dahin  hal  dieses  iMateria!  allen 
Anforderungen,  wekiie  gestellt  wurden,  vollkommen 
genügt    Mit  Zunahme  der  Dampfspannung,  mit  wel- 
cher meistens  auch  eine  Zunahme  der  .Mnschint'n- 
leistiinji  und  infoljjedessen  der  Abmessungen  liir  die 
Haupltiampfrohrleitunjren  Hand  in  Hand  ging,  zeigte 
sich  das  Kupfer  nach  und  nach  nicht  mehr  den  An- 
sprüchen ganz  gewachsen.    Es  stellten  sich  sehr  oft 
nach  vi'i ^l.llil'.^-^ln.■i^^iL'  ktirzer  Zeit  .Mängel  an  den 
Kohren  heraus,  die  2u  Betriebsstörungen  führten.  Als 
Ursache  vieler  Rohrdefekte  erkannte  man  die  Einwir- 
kung iK-^  Atiflötens  von  Flanschen  auf  das  Kupfer. 
.\tan  suilili-  diesen  Uebelstand  durch  Verbesserungen 
in  der  Art  des  Auflotens  zu  beseifigen,  was  allerdings 
nichi  iir,  iKT  t;e;;ini;.    riiauf^elötete  Flanschen,  wie  sie 
z.iidii-  1  uauSul/ci  aiiftcndei, haben  ätch  an  Bord  nicht 
einbürgern  können,  und  ilas  Einwalzen  der  Rohre  in 
die  Flanschen  ist  für  grosse  Durchmesser  nicht  sicher 
genug.    Bekannt  Ist,  dass  bei  steigender  Temperatur 
die   Festigkeit  des   Kupfers   nierkluli   abiiiniint,  für 
200" C,  entsprechend  ca.  15  kg/qcui  Dampfspannung, 
beträgt  dieselbe  nur  noch  ca.  85%  der  ursprOnglichen 
Festigkeit.    Man  ging  dazu  über,  immer  mehr  gezogene 
Flusseisenrohre  für  Danipfzuleitungsrohre  zu  verwen- 
den.   Da  diese  Rohre  jedoch  den  Nachteil  haben, 
gegen  den  man  sich  leider  nicht  schützen  kann,  dass 
sie  durch  Kost  angegriffen  werden  können,  knüpfte 
man  in  vielen  1  allen  an  die  Anwendung  flusseiserner 
Rohre  die  Bedingung,  dass  nur  gerade  Rohrstränge 
angewendet  wflrden,  damit  man  durch  Ableuchten  des 
Rohrinnern  etwaige  Anfressungen  dtm  li  Kost  feststellen 
kann.   Selbstvei^tändlich  müssen  die  Rohre  so  gelegt 
werden,  dass  sich  in  ihnen  Wasser  nicht  ansammeln 
kann. 

Diese  Cinschrätii^ungen  firachten  naiurgeniäss  eine 
ziemliche  .Aenderung  in  der  Anordnung  der  Rohr- 
leitung mit  sich.  Die  Ausdehnung  der  Rohre  durch 
die  Wanne  wurde,  solange  es  der  Rohrdurchmesser 

Sdiiflban  VI. 


zuließ,  durch  Federbogen  aufgenommen,  Stopfbüchsen 
suchte  man  wegen  ihrer  Naditdte  möglidist  zu  um- 
gehen. Mit  der  Anwendung  gerader  Rohrstränge 
inusste  sich  dieses  andern,  man  war  gezwungen,  Stopf- 
büchsen seien  es  nun  Schiebe-,  Dreh-  oder  Kugel- 
stopfbüclisen  nnzu\x-enden.  Atif  die  Utr-trllung 
derselben  uiuJ  .lul  ihiv  ikitandiung  verwendet  man 
imnier  mehr  Aufmerksamkeit,  so  dass  die  Klagen  Ober 
dieselben  mit  der  Zeit  wohl  verstummen  werden. 
Leider  <;ind  Erfahrungswerte  Ober  die  Reibungsverhält- 
nisst  K  r  Stopfbüchsen  sehr  wenig  in  die  Oeffentlich- 
keit  gedrungen. 

Die  Wandstarke  der  flusseisemen  Rohre  macht 
man  so  s^rosv,  da^s  tlft- Zugbeanspruchung  des  Rohres 
durch  ticii  Daiujjtdruck  meistens  250  kg/qcm  nicht 
überschreitet,  oft  gibt  man  noch  eine  Kleinigkeit  als 
Sicherheit  gegen  Rosten  zti.  Für  alle  folgenden  Be- 
trachtungen sei  ein  DamptUruck  von  , 
15  kg/qcm  und  eine  Zugbeanspruchung 
von  25Ü  kg/qcm  zugrunde  gelegt  ü 
sei  der  äussere  Rohrdurchmesser,  auf 
welchen  alle  Werte  bezogen  werden. 
Alle  Masse  sind  cm,  Gewichte  kg,  Be- 
anspruchungen kg/cm^.  Abb.  I. 

(st  i  die  Wandstärke  (Abb.  1)  und  d  der  innere 

Rohrdurchmesser,  so  ist  J    2^-^  =  =^'*''*'- 

D     d  -f  2  ^/  =  1,06  d. 
d  =  0,943  D. 

Hieraus  berechnet  sich: 
die  Ringfläche  des  Rohrquerschnittes 

P  s  |-  (D*-dS)     0,087  D», 

das  Trägheitsmoment 

J  =      (D*-d«)  =  0,01027  D* 


das  Widerstandsniniin  nt 

-  D'-d^ 


1 


W  = 


32  D 


—  0,020M  0= 
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I  s  v.vii\v  /iitiialis!  die  Bicj»iinj»«»lx'ansprucluin<^ 
diT  Rolirc  ilurcli  d;i.>»  Ligt-nyoiricht  N-tnalili-t,  um  iiIk-i 
diese  (jrksc  einen  Anfsditnss  7U  erhalten.  Die  Kulire 
seien  (Abb.  2) 

a)  an  den  Knden  fest  eingespannt, 

b)  «n  den  Enden  frei  be«eu  ich  gelagert. 


i 


ß  


—  L 


Abb.  2. 

Die  Rohrlänge  sei  L.  dann  ist  das  Rohi^gcwicht 
in  k}>  bei  einem  »pez.  Gewiciit  des  Fiusseisens  von 

7,83  g/cin* 

Q  =  ^  0.000ö8i  L 

Die  BicKtinKsbeanspriichunj;  ist 

G  L      Ü.ÜÜUüSi  D-'-L  L 
^  «  ,-2.W  =  i2.Ö.Ö2054  b«-  =  D 


(Abb.  1)  nuisste  man  siren};  genommen  alsTrajn  .im 
melireri-n  Sun/eii  belraeliten.  Da  man  aber  die 
/wischeniiefienden  l 'nteü^tiit/iinj^en  auf  keinen  Fall 
starr  austühren  darf,  um  nidit  duuii  mu  Durch- 
biegung des  Schiffes  unzulässige  Beanspruchungen  in 
das  Rohr  zn  bekommen,  so  rechnet  man  immer  Re- 
nan aeniiji.  ^^rnn  man  das  Rohr  vnn  t 'nti-r^tül/imir 
/u  Unterstützung  betrachtet.  Die  üurdibieguiit;  der 
Rohre  für  die  beiden  Fälle  betragt: 


a)  f 


b)  f 


(  i     1.^  0,00068  M)- L  I.'» 

E  •  J  ■  m      2  200  000  0,0 1 027     •  384 
0,000079  L* 


(  i  I  ;  ' 
EJ  384 


1 000000  D- 

0,000683  D-L  L»5 


(i  l.      O.O00683  D-  L  I.  I  ' 

--  -  -    -     ,         0,004  b 

\x'      s-o.o:n->  1  r>:'  L) 

Da  ui  Wirkhchkeit  diese  beiden  halle  nicht  auf- 
treten werden,  weil  das  Rohr  weder  fest  eingiespannt 

noch  völlig;  n-rbnin^sfri-i  ;fi"l,if);ert  werden  k.inn,  so  «er- 
den auch  dic^c  Uicii/bcanspruchunfjeii  lucht  erreicht 
werden,  die  wirkliehen  IWanspruchungen  werden  da- 
zwischenliegen müssen.  \'orausset/ung  ist  natürlich, 
dass  nicht  durch  fehlerhafte  Montage  unbeabsichtigte 
Spannungen  in  das  Rohr  kommen. 

Setzt  man  die  Unge  des  Rohres  L  =  o  D, 
so  wird 

a)  kh  -  0,00278  'i-  D. 

b)  kh  —  0,00416  a-'  D. 

Wärde  man  als  Hdchstbeanspnichung  50  kg/qcni 
zulassen,  so  konnten  die  Rohrlängen  für  ein  10  cm- 

Kohr  betragen: 

a)  ^  42,5  y  10  —  425  an. 

b)  54,0  •   10       J4()  cm. 

hiir  ein  20  cm- Rohr  w  ürden  unter  den  gleichen 
Bedingungen  die  Rohrlängen  dagegen  sein: 
a)  50    X  20      000  cm. 
h)  24, T  •:  20      400  cm. 
Man  ersieht,  dass  für  gleiche  Ikans|>iucliungen 
die  Länge   nicht   jM-oportionai   dem  Durchmesser 
wachsen   darf.    Allerdings  sind  in  difsen  Fällen  die 
ücwichte  für  die  notwendigen  IsolierniHiel  vernach- 
lässigt worden,  ebenso  ist  angenommen,  dass  Flan- 

l   — ^ 

^  — i — »-¥  i 

Abb.  y 

sdien  und  andere  (jewiehte  nicht  im  Rohr  entlialten 
sind.  Die  gebräuchliche  l'ntternung  der  Rolirhalier 
ist  eine  l.  v.irl'ge,  dass  ninii  üe  lieanspruchung  der 
Rohre  iiutcli  das  bigenge* iciit  wohl  inuner  vernach- 
lässigen kann.     Ein   mehrfach   unterstütztes  Rohr 


r/-i 





2200000  0,01027  D<.384  ~ 
Ü,Ü0Qj*J3  L« 
1 0OÖOUOD^'' 
Setzt  man  w  ieder  L  —  a  D  und  nimmt  man 
a.-^  AO,  so  wäre  bei  einem  10  cm-Roiir  nach  dem 
zwTi'ten  Fall: 

0,000395      D«      0,000395  -2560000  100 
1000000         -  lOOÖOÖO 
0,152  cm. 

Die  Durchbiegung  wird  also  in  den  meisten 

ballen    in  i<;',rn  flrt-i<7en    bleiben,    li.i^^  --ii' 

einen  tinfluss  auf  die  Knickfestigkeit  des  Rolires 
kaum  ausüben  kann. 

Wie  schon  benirrVl,  mnss 
n>an  die  durch  die  Wainie 
verurs;>chte  Längenausdehnung 
durch  Stopfbüchsen  (Abb-  4) 
aufnehmen.  Dem  Stellt  stch- 
ilie  Stopfbüchsreibung  entge- 
gen. Sie  hängt  ab  von  der' 
ResrhaRenheit  der  Stopfbüchse 
»ind   von    der   ;\rt   uinl    iJrr  ^"^  "* 

lielwndlung  des  I'ackungsniatcrials.  Mehr  und  mehr 
kommt  man  zu  der  üeberzeugung,  dass  die  O leit- 
fläche möglichst  mathematisch  genaue  Zyliitdi  n^cstalt 
haben  muss;  die  letzte  bormgebung  derselben  durch 
Schleifen  macht  sich  meistens  telil  bezahlt. 

Vm  die  Stopfbüchsreibung  in  Rechnung  ziehen 
zu  können,  nuiss  man  für  dieselbe  einen  Wert  ein- 
setzen: es  ist  angebracht,  die  R^t[^mlg  auf  den  Um- 
fang des  £inschiebcr$  zu  bc/iehcn.  Die  Länge  der 
Packung  in  der  Schieberichtung  ist  nicht  in  Rei^nnng 
gesetzt  wordeil  aiÜ  man  bekanntlich,  um  eine  gute 
Dichtung  zu  eizicU  n,  eine  kurze  Packung  entsprechend 
stärker  anziehen  nuiss  als  eine  lange.  Die  Reibung 
wird  in  bi-iden  F.ällen  wohl  ziemlich  dicsHbe  sein. 
Nimmt  mau  die  Reibung  für  1  cm  Rolmifuiaiig  iiiit 
15  kg  an,  sii  wir  l  n m  in  den  meisten  (  allen  sicher 
genug  rechnen.  Die  überwindende,  aus  Dampfdruck 
und  Reibung  bestehende  Knft  kann  demnach  sehi 

*^*^.p+Dn  15 


4 

•   0,943  D-'J 
■-  10,48  0»  + 47.12  D. 
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Die  I>nickbcans|>riicluirij^  ik-s  Rohrei»  ist  dann 
10,48  D^'-f  47.12  D  ,  542 

Ö;087b^   120,05 -r  p  . 

Mnn  ersieht  hieraus,  dass  niit  wacliseiKlem  Rolir- 
durchmesscr  der  Rinfluss  der  Stopfbüchsreihiiiij;  auf 
die  BeansprucluinK  immer  geringer  wird.  Der  erste 
Summand  ist  die  Beanspruchung  des  Rohres  in  der 
Längsrichlnng  durch  den  Dampfdruck,  der  z\x-eite  die- 
jenige durch  die  Reibung.  Aus  dieser  Formel  kann 
man  ableitenj  von  welchem  Durchmesser  an  man 
zwecktiOssiger  an  Stelle  der  StopfbOchsen  Federrohrc 


Abb.  =>. 

anwenden  sollte,  falls  es  gestattet  ist,  Ctsenrohre  zu 
biegen.  Njitinluh  gilt  diese  Betrachtung  auch  fiir 
Kupferrohrc,  wenn  die  entsprechenden,  für  Kupfer 
giltigen  Werte  eingesetzt  werden.  Die  Pfeilhdhe  des 
Federbogens  (Abb.  'i)   btrechnet  nian  vielfach  nach 

der  gebräuchlichen  Pormel  a  ?|  D  L,  hierin  ist 
a  die  Pfeilhohe,  D  äusserer  kolndurchmessei  und 
L  die  Kntfemung  zwischen  den  festen  Punkten. 

Die  Ausdehnung  von  I.  ist  i  L  O.onilTft- 
1,8  L  —  0,0021  2  L.  Es  ist  eine  Tcmperaturdiffcrenz 
von  180°  C.  angenommen. 

■  Die  Federung  des  Rohres  ist 
_[>_  P 

E.J3*  _ 

Hierin  ist  f  =  A  L,  I  =  ai:  —  2  =  |/d  L 
Demnach 

p^AL-FJ.} 
8  - '  I '  D '  I.» 
_Ü,0Ü2J_2  L- 2200000 -0,01 027  D^-3 
~  8-31 -^/d^L' 

_  0,58pf 

(/dl 

Die  Bi<^ngsbeanspruchung  Ist  dann 
.   _  P-a_0,58  D'    2i  D  L 

W  -         1.   0.02054  D'  =  ^^''^^ 


Die  Grenze,  bis  zu  welcher  man  demnach  Feder- 
rohre vorteilhafter  als  Stopfböchsen  anwenden  könnte, 

wäre  gegeben  durch  D  =  ^'J^  =  9,6  cm.  Dieses 

50,0 

gilt  unter  der  Voraussetzung,  dass  die  Stopfbüchs- 
reibung 15  kg  für  den  Zentimeter  dis  Rohrumfanges 
beträgt.  Ist  sie  geringer,  so  rückt  die  Grenze  her- 
unter. 

Die  FieanspriirhinTg  durch  die  Sto[>fbiichsreibung 
ist  unter  der  Annaluiic  berechnet,  dass  der  Druck 


vollkomincM  zentral  auftritt  Ist  dies  nicht  tier  I  all, 
so  tritt  xur  Dnickbcanspruchung  noch  eine  Biegungs- 
bennspruchung,  deren  Orösse  von  der  Exzentrizität 

der   Kraftrichtung  . 
und    der    linge     r  "^I 
des    Rohres  ,ib 
hängt.    Die  Bean- 
spruchung sei  für 
folgendes  Beispiel 


Abb.  (1. 


ausgerechnet  (Abb.  b):  Das  Rohr  habe  10  ctn  Durch- 
messer und  300  cm  Länge,  der  Angriff  der  Kraft  er- 
folge 2  cm  aus  der  Mittel l  ichtung.  Die  Kraft,  welche 
der  Verschiebung  entgegensteht,  ist  R  =  10,48  D* 
+  47,12  D  =  1519. 


COSwl 


Das  Moment  ist  Mnnx  =t  — — 

cos  «1 1  hat  den  Wert 
IM.-  l=>lQ-300-' 


2LJ 


=  I 


2  200  000-  102,7 


=  1  -0,605  =  0,395. 


kb 


7680 
20,-1 


=  375  kg/qcm. 


Man  kann  also  durch  mangelhafte  Montage  be- 
trächtliche [ieanspt  ik  lii:ti<^(  n  m  das  Rohr  Ix-konunen. 

Die  Dreh-  und  Kugelstopfbüchsen  sind  erst  in 
neuerer  Zeit  mehr  zur  Anwendung  gekommen.  Die 

Kugelstopflnkbsrn  (Abb.  7)    '  '  ' 
sehr  geeiguit,        .mc  nach 


sind  besonders  deshalb 

-JL 


allen  Richtungen  lieweglich 
sind,  ihre  Montage  ist  des- 
halb einfach,  f^ic  W  ider- 
stände  dieser  Stopfbüchsen 
sind  nur  Reibungswider- 
stande, dieser  Umstand 
zeichnet  sie  vor  denSchiebe- 
stopfbüthsen  aus.  Bezieht 
man  fOr  Kugelstopfhflchsen 
wietler,  wie  bei  ffm  Schiebestopfbüchsen,  die  Reibung 
auf  den  LImtaiig  uer  ( ileitflächen,  und  nimmt  man 
ebenso  wie  dort  auf  I  cm  Umfang  die  Reibung  = 
15  kg,  so  wäre  die  üesamtreibung  R  —  1 3  1 ,2  D  - 
wenn  man  den  KugePdurchmesser  zu  1,2  D  annimmt. 
R  ob,55  D. 
Das  Moment  der  Reibung  ist 

M  =  56,55  D .  I  0,6  D  =  22,6  D* 

Die  Biegungsbeanspruchung  des  Roht«$  ist  dann 

,j  _  M  _    22,bD-  1100 
"    W     0,02(>i4  0  '  "    D   "  ' 

Auch  bei  diesen  Stopfbüchsen  nimmt  mit 
wachsendem  Durchmesser  die  Beanspruchung  durch 

die  Reibung  ab.  Die  Ikanspnichung  wird  wohl  des- 
halb zu  hoch  still,  will  die  Stopfbüchsreibung 
meistens  einen  geringeren  W  ert  haben  wird.  Würxle 
man  den  kleinsten  Rohrdurchme^ser,  für  weldieti  luati 
Kugelstopfbürhsen  anwendet,  /n  10  au  annehmen, 
so  wäre  die  gros^te  Bie.t,'nni.:>heanspnichungl  1 0  kx'  qcni^ 
wenn  das  Kohr  direkt  in  die  Kugel  ülierginge.  Kiigel- 
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Stopfbüchsen  wird  nian  am  Ivsicn  da  anviiiulcn, 
Rolirc  sich  unter  cim-ni  Winkel,  und  zwar  nahezu  unter 
einem  rechten  Winkel,  vereinigen  müssen.    Es  mOsscn 
dann  in  der  R^l  immer  drei  Stopfbüchsen  ange- 


wendet werden  (Abb.  8)  ki"«*'""'^*"''  '  Schiebcstopf- 
bQchsen  in  Abb.  9.   Trotzdem  vinijn  vielen  fallen 


die  Anwendung  dreier  Kiigeislopfbüchsen  Ni  eniuer  uni- 
»tändiidi  sein   als  die   zweier  Schiebestopibuchscn, 


U'.'il  itic  X'rf.uilvrT'iiiii;  iKt  Sv'liii'lx-.'opnM'ichsrji  i^riisscri' 
.*>chwici igkiiU'ii  lncU'ii  uiul.  X.itiiiiiili  Liiui  iiwii  Jen 
Winkel  a  (Abb.  8)  nicht  beliibn'.  kK  in  niaciien. 

Ist  dereine  Rohrstrang  (Abb.  10)  gci^cnülvr  dem 
anderen  sehr  hmg,  so  vird  man,  ohne  eine  ül^r- 
niässi^^i  inspruchung  in  das  Kohr  zu  bckoninien, 
die  eine  Kugelstapfbüchse  weglasM>n  können;  für  ge- 
wisse FJOle  kann  sogar  die  Rtepfungitsbeanspruchung 
am  festen  Punkt  0  werden  n  imlii  li  wenn 

I:AL  -^AL;^1. 
AL*  =  Al.l 

Wenn  man  fQr  Fluneisen  A  L  zu  ^ll.  bd  200^  C. 

400 

annimmt,  so  wäre 

V     -  L       I  L 

lOOOÖ'O  400'  400  20'  20 
Da  man  aber  ohne  Bedenken  am  fi'sten  Punkt 
ebenfalls  eine  geringe  Hiegungsbeanspruchiing,  viel- 
leicht 50  kg/qcm,  zulassen  kann,  kann  L  mich 
kleinere  Werte  als  20  I  annehnieii,  namentlich  wenn 
die  Rohre  sich  unter  einem  stumpfen  Winkel  « 
schneiden. 

E.  Kühne. 


Beitrag  zur  Geometrie  der  Schiiiisform. 

Vom  Schiffbau  -  Ingenieur  O.  Richter  in  Bremen. 
(Fortsetzung  statt  Schlu»  von  S.  507.) 


Die  korrigierten  Werte  für  sinnliche  Wasser- 
linien (I  Vlli)  sind  in  der  Tabelle  I  beigeftigt.  Die 
graphische  Darslelhing  hierzu  befindet  sich  in  Abb.  4*). 

Aus  diesen  Abi  'tuiiLAn  wurden  nun  rikk^  iits 
die  Aufmasse  für  das  Schiit  bereclnut  und  em  neuer 


Spantenriss  in  grösserem  Massstabe  (V^o)  luljusetzt 
und  aus  diesem  die  Tangentenwerte  für  die  S|)aiiten 
bestimmt    Ihre   korrigierten  Werte   sind    in  der 

Tabelle  2  mitgeteilt  uml  in  Abb.  5*)  da i -ist». Hl. 

Hei   der   graphischen    Darstellung    der  Spant- 

b  - 


Tabelle  1  (hierzu  Abb.  4).  f^rtielle  Ableitungen  der  Wasserlinien;  ^  —  tg«. 


^    ■  r 

1 

II 

III 

IV 

V  i 

VI 

VII 

VIII 

0 

001(1 

ü.n.'nO 

0,'.l'il.ii 

II  Ol^t'i 

0,0*.-)  7 

n  ^l'  ^0^ 

o,r2iifi 

0.1 8^0 

V,. 

11,011  1 

iMr>'i<i 

o,osi"' 

||,I(>>1 

0.I7SO 

0,22  11 

0.27'*2 

1 

OOMll 

Ii  (kSV> 

o.i'jn 

U,l()lti 

(i,li;|i7 

0.217- 

(),.'7vi 

1)  11  II 

0,07  in 

0.1 1-"» 

0,  Uli  1 ! 

0,1.08! 

0,2:12' < 

o.2(>l  S 

0,2''  .'1 

0.517S 

-) 

II. Mol 

0, 1  S")(i 

0,J17ti 

0,2)17 

0.2( .2 ; 

0,2.Ti 

II  2770 

3 

0,1  JMi 

0,.>llTl 

0,2  lö4 

0,2  tö4 

ü,20c-i 

0,1 

U.UiiO 

4 

0,1670 

0,1856 

o.is-s| 

0,1762 

0,1590 

0.1367 

0,1135 

0,0898 

5 

II  l'i'.Ü) 

0,1 

II,  1)01 

0,11S7 

fii  iTi  1,' 

0,1  IV  Ii 

0,0  Im» 

6 

II  12<i 

0.1  HS 

Ii  it^>IS 

0,01.71 

<  i.ivri'i 

i),02'i-' 

0,l>-0(t 

7 

II  II' loa 

o,ii;oi 

u,o^oi 

0,oa  10 

(),('.'."* 

(Hill  Iii 

0,11]  1^ 

O.OU'ii 

8 

II  li'i  T^ 

0,O2_'7 

*j,orio 

0,00*>ll 

ü,(JÜ(.i7 

l.i  ilO'i  i 

o,oi)ao 

9 

0,018t 

O.OlO'i 

(),«)((> 

o.rtni 

0,0012 

II  1 10 12 

o,(aii2 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

m, 

19 
19'/^ 
Etidnndinate 

0.0142 
0,0447 
0,0727 
0,0978 
0,1187 
0,1342 
0,1429 
'  0,1441 
'  0,1398 
'  0,1366 

!  ; 

!  0,1362 

0,0  HS 
0,ü3iT 
0,0623 
0,0907 

o,n?2 

0,1379 
0,1508 
0,1548 
0,1526 
0,1500 
0,1466 

0,1443 

0,0084 
0,0272 
0,0521 
0,0611 
0,1097 
0.1340 
0,1511 
0,1588 
0,1591 
0,1576 
0,1550 
0,1519 
0,1516 

0,003^) 
0.0208 
0,0438 
0,0720 
0,1017 
0,1285 
0,1488 
0,1606 
0,1641 
0,1633 
0,1614 
ai585 
0.1565 

0,l«>44 
0,0  Uiö 
0.0375 
0,0639 
0,0935 
0.1226 
0,1466 
0,1622 
0,1688 
0,1689 
0,1673 
0,1645 
0,1619 

0.0040 
0,0146 
0.0331 
0,Oi74 
0,0863 
0,1167 
0,1439 
0,1642 
0,1744 
Ö,1751 
0.173*1 
0,1713 
0,1683 

0  IHIIO 
O  lli  !<! 
(1 1 12a:- 
0,11 12(:' 
0,0798 
0.1112 
0,1415 
0,1670 
0.1810 
0.1822 
0.18U9 
0,1782 
0,1749 

(MHMO 
0,011.' 
0,0272 
0,0i7l 
O.Oi.iS 
0,U)35 
0,1389 
0,1689 
0.1876 
0.1897 
i  0,1885 
0,1854 

:  0,1  Bit 

*)  Die  Abb.  4  und  5  brachlen  wir  schon  im  vorigen  Heft. 
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Tabelle  2  (hierzu  Abb.  5).    Pkrtidle  Ableitungen  der  Spanten 


tgT- 


( 

H 

IN 

tv 

V 

VI 

VII 

VIII 

0  ! 

0,000 

0,000 

0,000 

0,000 

0,000 

0,000 

0.000 

0,000 

0,085 

0,086 

n  100 

0.131 

0,178 

0,247 

0,342 

/* 

'  0^245 

0,'230 

0.237 

0^264 

0.310 

0373 

0,450 

a566 

■  0,467 

0,424 

0.415 

0.434 

0,477 

0,542 

0.617 

0,703 

2 

0,747 

0.506 

O.SOJ 

0,6!=S 

0.700 

0.750 

3 

1,364 

O.Sdl 

0,771 

0,V<)(' 

0.(i40 

11,5^)0 

0,518 

4 

1,803 

1,190 

1  i),'-J\6 1 

U,71i> 

U.äöU 

0,447 

0,357 

l  1 

2,016 

1,157 

0,780 

0,363 

0,246 

0,10o 

A  1 1 1 

U,lll 

1,983 

1,981 

0,574 

0,326 

0jl81 

0,10» 

0^060 

□,Qiy 

7 

1,804 

0,786 

0,372 

0,156 

A  A£Y 

0,067 

OJOaZ 

0,009 

A  MIA 

— u,uw 

8 

1.640 

0,609 

0,277 

0,055 

0,010 

0,002 

—  0,000 

A  A1.J 

9 

1.548 

0,500 

0.149 

0,019 

—  0,002 

—  0.006 

A  At  A 

A  AU 

—  0,014 

10 

1  i.hri 

II,  (71 

O  l --Ii 

o,o:'2 

—  mm 

—  0,00') 

—  o,o:i<> 

■  ■  o,oi:< 

11 

0,210 

(i,iU'i 

'»,010 

-  0,002 

—  (I,(KK> 

0,010 

12 

(I.W  i 

0.J8S 

(i.i2:i 

(i,(r->_! 

0,02  t 

0,01 1 

o,fyi2 

13 

o,7:>(t 

0,1>»7 

0,1 1 1 

0.070 

ll.OiO 

0,0  5:i 

14 

",sns 

0.275 

(1,1  SD 

0.1  So 

OKI') 

0,OSl) 

15 

o.s'io 

0,.ilt) 

(1,244 

0,Iii4 

0,l(f4 

0,144 

16 

0,S30 

0.=)(W 

0.3'H 

0,288 

0,2  !4 

0,20^ 

0,188 

17 

IV/Wi 

li.')V2 

0,2',)'?) 

0.2,il 

0,2(li 

0,18'/ 

IS 

1.076 

0,721 

0.t14 

O.'iOt) 

0,2(j0 

0.1 '»2 

0,1')S 

0,1  10 

18'/- 

i  0,953 

0,0»4 

0.4.-^(> 

0,341 

0.2?4 

i>  KiO 

0.121 

0,10(1 

19  ' 

0,641 

0,^7 

0.312 

0  204 

0.127 

0,08t. 

0,0(1') 

Endofwnate 

0,420 

0,174 

t  0,049 
0,020 

Ü,CÜ2 

0,941 

0,626 

0,425 

0,262 

0,142 

0,065 

0,008 

ableitiingen  werden  sich  meist  Schwierigkeiten  er- 
geben, da  die  Tangentenwerte  in  der  Nähe  des  Kieis 
sehr  jfross  werden.  Man  umgeht  sie  durch  Anwen- 
dung; der  Kotanjjenti  ^tatt  der  Tangente  In  Abb.  5 
sind  die  Kurven  nicht  bis  zum  Kiel,  sondern  nur 
bis  zur  WL I  hinabgeführt.  Sie  liegen  in  diesem 
Falle  uiK-h  in  den  Oreti/i-n  drr  Darstcllbarki  it.  und 
ei>  hatH-n  für  die  weitere  Rechnung  die  Werte  bis  zur 
WL  I  genägt 

N'ach  der  Frlcdigunj;  dieser  Vorarbeiten  gestaltet 
die  eigentliche  Rechnung  sehr  einfach.  Man 


bildet  fQr  jeden  Schnittpunkt  von  Wasserlinien  und 
Spanten  am  ZVeckmässigsten  i'unächst  den  Ausdruck: 

.  a  •    Ditrch   ciiiMie  .Multiplikationen 


sid« 


gelangt  man  dann  7u  ih  n  Au^d nicken  in  den  Formeln 
12  2(1.  Beispiel:  i  ui  den  hclinittpunkt  von  Wasser- 
linie I  II  und  Spant  4  ist:  lg«  ^  0,1 858  und  Igr  =^  0,918; 
man  erhält: 


Tabelle  3  (hierzu  Abb.  6  und  6a).   Werte  für: 


+  tK-  a  + 


•tg  «. 


II 

Iii 

■V 

V, 

VII 

VIII 

0 

0,00000 

0,00002 

o,no(X)5 

0,00012 

0,00028 

0,00074 

0,00642 

3 

17 

52 

10«) 

255 

530 

1(M)4 

1821 

1 

U 

63 

178 

38'5 

701 

1121 

1634 

2\^2 

l'/a       ,  12 

141 

344 

633 

g77 

1330 

1686 

2030 

2 

V, 

220 

460 

737 

1007 

1203 

1308 

12Q7 

l 

94 

3t)3 

498 

634 

678 

624 

405 

321 

1  109 

262 

1 0.00342  1 

353 

300 

210 

128 

67 

5 

84 

1V> 

l'i'i 

128 

80 

42 

20 

f) 

6  1 

43 

71 

54 

27 

11 

5 

2 

1 

7 

17 

22 

II 

4 

1 

0 

Ö 

0 

8 

1 

"1 

0 

0 

0 

0 

0 

u 

9 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

18«/» 

19 

19Va 
Endordfnate 

0 
3 
10 
24 
44 
69 
93 
112 
126 
0,00132 

ojööm 

0 
4 

17 
48 

97 
152 
200 
22« 

230 
226 
0,00220 

0,dÖ218 

0 
2 
13 
46 
108 
186 
257 
301 
312 
310 
302 
291 
0,00291 

0 

1 

8 
37 

97 
187 
280 
350 
381 
381 
374 
361 
0,00351 

0 

1 

5 
26 
79 
172 
285 
383 
439 
445 
4  i'» 
422 
0,00406 

0 
0 
4 

19 

63 
151 
277 
409 
497 
508 

4S4 
01,00462 

0 
0 
3 
14 

50 
132 
267 
436 

561 
577 

■M  lO 

547 
0,00519 

0 
0 
2 
10 

39 
114 

254 
460 
628 
652 
644 
616 
0,00575 
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Tabelle  4  (hierzu  Abb.  7).    Werte  für: 


Ig»« 


0 

1 

4 

5 
6 

7 
8 
i> 

lU 
II 

12 
1? 
t4 
15 
16 
17 
18 

18'/, 

l'i 

1'»'/. 
tndordihate 


T 
1 

II 
1 1 

III 
III 

IV 

1  V 

V 

V 

VI 

>  1 

Vit 

VII 

VIII 

'i  04)0017 

0,00063 

i 

0,00)34 

0,00244 

0100427 

0,00918 

'  0,01578 

0.03414 

1:  96 

309 

1 

641 

1102 

1843 

2979 

\  4493 

6524 

245 

722 

t 

1 

1437 

2383 

3511 

4718 

5919 

6969 

*  436 

ItM 

2145 

3197 

4207 

5064 

1  5790 

636Q 

;  M4 

1504 

i 

2479 

3385 

4131 

4585 

1  4768 

4681 

673 

1658 

2404 

2005 

3102 

2982 

1  2605 

1078 

14(N) 

0,()18W| 

2007 

1V54 

1140 

741 

1  *  V  >  l 

1  zun 

)•!  y 

% 

1  ^ 

O  I  > 

IH'  ) 

4* '  , 

JZ  r 

1  Z7 

toi 

JtJO 

1  II 

1  4 

'17 

Ks 

5 

1 

\ 

1 

1 
1 

in 

1 1 

o 

A 

n 

V 

u 

1  u 

ti 
u 

() 

1 1 

7 

3 

2 

1  2 

2 

in<) 

71 

43 

28 

22 

1'» 

17 

1  i-ii 

27') 

2tO 

\m 

140 

lÖö 

S<» 

74 

247 

S?4 

i72 

4  «»7 

402 

427 

2<iO 

221 

Sj7 

KV2 

S40 

727 

()2') 

\  nl2 

1102 

H7(» 

1  Ti  ( 

1  sm 

1245 

11*«) 

1Ü7Ö 

i  6t1 

1  T2<> 

170? 

!')4t 

!iJ2i 

KS8t 

182'» 

1  774 

I4(>0 

IS'iS 

2178 

2Vi4 

24'>5 

2(iOiJ 

2708 

1 

liO« 

l'«.{ 

2320 

2t)tKJ 

2ÖtO 

4100 

3344 

;  0,00066 

liU) 

1»)70 

2444 

21)54 

2*104 

4108 

4437 

(),()!  VX) 

l'M«) 

2411) 

2n17 

imt 

4140 

44 1(» 

1«)15 

2274 

2=>S8 

2S24 

U)71 

4220 

0.iK>»74 

U,OI4Vö 

0,01()t6 

0,U2241 

0,02505 

U,0^74  ! 

0.03175 

imii 


0,01839; 
'g  "  =  0,00342 
tgr  s  0,01688. 


1-f  ««'-^  f'K-T 
lg*» 

IjrS, 

Die  voilii'fjendc  Arbeit  hesdirSnkt  «ich  auf  die 

Ausdrücke  für  ilie  Korineln  12  und  Ib  18. 
Die  hierfür  errechneten  Werte  finden  sich  in  den 
Talx'llen  4,  4  und  5,  ihr«  grapliisch«  Darstellung  in 
den  Abb.  ö    8,  und  zvcnr: 


.  1  .  •    I  r-*-*<g«'n  Tabelle  3 


Abb.  6 


1  -|-tg-«+tg-T 


und  Abbi  6a,  gültig  fär  Formel  13  und  16; 
.  ,    'f '      .    in  Tabelle  4    Abb.  7 

I  \  tg-'J  5  -\   tg-  T 

gßltig  ror  Formel  12.  14  und  17; 
\%  r  in  Tabelle  5  -  Abb.  8 

gültig  für  Formel  15  und  1$. 

[)ie  Inlenration  in  den  F  ormeln  Id  18  geschieht 
durch  mechanische  Quadratur  in  derselben  Weise, 
in  der  man  das  Deplacement  eines  Schiffes  aus  seinen 
Linien  errechnet:  Man  bestiniint  in  den  Abb.  ()  8 
den  Inhalt  der  Haclieii  unter  den  Kurven  I  VIII 
und  0  20,  bildet  aus  den  erhaltenen  Werten  (mit 
I.;in>;ensynibol)  neue  Kurven  und  (Mindrieri  die  s«t 
erhaltenen  I  lachen.  Die  nunmehr  jielnndenen  Zahlen 
(mit  riacheiiNymlK»!)  sind  dic  Werte  oder  Integrale  in 
den  l'ornieln  lö  18, 

\yw  l:r<!;ebnisse  der  einzelnen  Intesnitionen  seien 
hier  iiiit^eteill: 

tn>le  Integration  der  Kunen  l  VIII  in  Abb.  0 
(Hinterschiff)  und  Abb.  6a  (VurschifO: 


Hinterschiff  Vorwliiff 

1:  0,040  m  o.(W7  m 

II:  O.IW)  m  o.ios  m 

Iii:  0,Uö  tn  0,147  m 

IV:  0,218  m  0,172  m 

V:  0.265  m  o,l*J()  m 

VI:  0,311  m  0.2(M  m 

VII;  0.401  III  0.218  m 

\'II1:  (",.ni'  -1.  0.243  m 

.•\us  diesen  \X  ei  len  lasst  sich  je  eine  neue  Spant- 
form anfbiuien  in  den  Abb.  6  und  öa  durch 
starken  Strich  gekennzeichnet  ■  ;  der  Mächeninhalt 
(/«eite  Integration)  der  zum  Hinterschiff  gehörigen 
Ponn  betnijjt  1,()7  in-  für  eine  Schiffshälfte  und  3,34  m- 
für  beide  Hälften,  und  der'  Inhalt  der  zum  Vorschiff 
gehörigen  Form  beläuft  sich  entsprechend  auf  1,2 
und  2,4  m*.   Es  ist  also  in  Formel  16: 

0»*  ,        1, = 

fOr  das  Hinterschiff 


und 


dx  dz 


tga  =  2.40  m* 
fQr  das  Vorschiff 


und  damit 
Px  =  T 


V' 


„- .  3  J4  m-  für  das  Hinterschiff 
2g 


p,      - .  —  2,40  VPT  für  das  Vorscliiff. 

Um  ein  /;ihlenbei>piel  /u  j^eben,  «erde 
V  —  12,0  ;il/sek  .gesetzt. 

Man  erhalt  iKi  •  =  l,025t/ni'  und  g  =  9,81  ni/sel(- 
12- 


Px=  1.025 


i  Px  I.U25 
5 


2.9,81 

12= 
2 .  Q,81 


■  3,34  —  25,12  t  Widerstand  dis 

I  lintet>chiffes, 

■  2,40  —  18,05  t  Wiilerstand  des 

Vorschiffes. 
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1 
1 

it 

III 
III 

IV 

V 

I  VI 

Vil 

V  II 

VIII 

VIII 

1 1 
II 

n  i^tf  v)ii 

o nnnno 

1  ,'  ' 

Q 

_() 

1  \n 

J ->U 

1110 

1  " 

(lO 

341 

02<) 

1088 

\7(H) 

2717 

3045 

1'-'» 

204 

5ir> 

8<J<) 

1388 

2007 

274S 

3S72 

4477 

2 

4«) 

1478 

2(K)7 

2MI 

3017 

3381 

3511 

3  ' 

<>IS 

2070 

224Ü 

2171 

\*m 

1W 

1084 

1  1  / 1) 

1  O  1  J 

1  D  1 )  1  ftftK  1 

tax 

Hl  )  1 

4111 

•)in 

5 

1040 

1184 

*>41 

577 

2<)<J 

... 
134 

58 

«>ft2 

021 

34b 

132 

41 

4 

I 

l 

241 

82 

18 

4 

1  1 

0 

0 

8 

Ol 

24 

4 

0 

ü 

i  2 

0 

0 

Q 

10 

0 

0 

0 

1  0 

0 

0 

10  1 

g 

5 

1 

0 

0 

1  0 

0 

0 

11  ' 

99 

52 

15 

3 

0 

0 

0 

0 

»2  , 

233 

174 

72 

23 

7 

3 

1 

0 

13  1' 

417 

300 

210 

vB 

45 

23 

14 

1*  i 

f)l<) 

000 

4V) 

262 

l=il 

07 

66 

810 

927 

738 

501 

341 

251 

105 

155 

16  p 

<M7 

1103 

004) 

73«) 

iO(» 

1  4'>1 

380 

344 

17 

<W6 

1148 

1047 

867 

097 

>83 

S30 

401 

KS 

1088 

KKW 

849 

070 

>»7 

481 

408 

18'  . 

10  ji 

•)S7 

706 

010 

465 

383 

363 

0^62 

S<J1 

724 

i34 

:«)7 

271 

236 

Wit  , 

810 

041 

445 

277 

Iii 

lüO 

lordiiHilel 

D,00Q17 

0^37 

O.O0SN 

0.00587 

0^00356 

j  0,00178 

0,00059 

0/10025 

Der  Gesüttitviderstand  der  Form  beträgt  also  bei  einer 
(ieschu  iiuIi^Vfit  vnii  12  in  in  der  Sckiimii;-  43,17  t; 
dem  entspricht  eine  effektive  Ma^iineiilcistung  von 
rund  6900  PS.  (Beillufiff  sei  erwSlint,  dass  unter  ße- 
tuit/.iinj;  iler  nc.i  i^rfnntienen  S|>antflächen  dir  !  ajjc 
der  Resultierenden  für  den  gesamten  Fonnwiderstand 
in  einer  Tiefe  von  3,8  m  unter  der  Wasserlinie  VIIl 
ermittelt  «ordeii  ist.) 

Ehe  hieran  noch  weitere  Bciiachtungen  geknüpft 
«er<1en,  seien  zunächst  noch  die  Ergebnisse  der 
weiteren  Integrationen  mitgeteilt 

Erste  Integration  der  Kurven  0  -197»  Abb. 
6,  6a,  7  und  8: 


Abb.  0  II.  0; 

1         Abb.  7 

Abb.  8 

0 

0.0058  III 

0,0487  m 

O.(XNK)  III 

"/, 

0,(r280  III 

0,1470  m 

0,0308  in 

1 

0.0512  III 

0,2240  III 

0,0801  in 

0.0011  III 

0,2520  in 

0.1344  in 

2  '" 

0.0563  m 

0,2384  ni 

0.1560  in 

3 

0.0350  III 

0,1740  m 

0.1 4<W  ni 

4 

0.0174  III 

0,UK)3  II) 

0,1082  m 

0.(KK>8  III 

0,0577  II) 

0.0>i'>  III 

u 

(J.(X»23  III 

0,(r257  III 

O  lli  I  i  III 

7 

(K0007  III 

0,008t)  ni 

(1,1111/ 1  in 

8 

0,(KKXt  III 

0.0017  ni 

ü,(Miri  m 

<l 

0,(KK)0  III 

(:.(». 'H 'Hl  III 

O.(KKK)  III 

10 

O.OIHHI  III 

O.UMHI  ni 

omti  III 

II 

0.(KK)l  III 

0,0030  m 

0.0017  III 

12 

0,(KKK>  III 

0,0120  III 

0.(H)55  III 

13 

o.mn  III 

0,0295  III 

0,0126  in 

14 

0,0050  III 

0.0559  in 

0,0241  in 

15 

0,0111  III 

0,0888  ni 

0,0392  III 

10 

0,0179  m 

(11225  III 

0,0546  m 

17 

0,<r245  II) 

0,1515  III 

0,0620  III 

18 

0,0:>85  III 

O  lWll  III 

0,0578  in 

18'/, 

ll.C'.'Si  III 

1)  l(iV>  III 

0,0490  ni 

19 

0.0269  III 

0,1590  m 

0,0370  m 

19»/, 

0^0230  ni 

0,1350  m 

0,0203  m 

Werte  sind 

in   den  Ahh.  () 

bis  S  an 

fm  letzten  Teil  des  Hinlerschiffes  punktiert  •  ver- 

Iniiuii  ii  Dl  r  Flächeninhalt  der  neuen  Kurven  (zweite 
Integration)  beträgt  für  eine  Schiffshälfte: 

Abb,  6  u.  6a  Abb.  7        Abb.  8 

Hinteischiff  1,67  m«  wie  vorher  8,39  MI'  6,08  in' 
Vorsciliff         1,20  m>  „      .         7,91  m«      2,ä5  nt^ 

Mit  Hilfe  des  Ergebnisses  in  Abb.  7  lassen  sich 

bei  (.inet  nesrhvtinttij^kfit  Min  12  in  sek  folgende 
Kräfte  senkrechtzurMittellängsebene berechnen  (Abb. 9): 


Abb.  9. 


Hinterschiff  (Formel  17): 

=  l,025i~or'  8,39  ra-  =  63,00Jt 


I2> 
2.9.81 

-I- 


tiagen  und  durch  die  stark  ausge/.ogenen  Kurven 


2.  Vorechiff: 

Py=  1,025 


Abb.  10. 

12- 
2.9,81 


7,91  nis==59^t 
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Erwähnt  sei,  dass  die  Resultierende  für  das 

Hinti  r-rtiiff  71,70  ni  hinlri  der  SftiilTstiiitU-,  und  dit- 
für  das  Vorschitt  00,UI>  in  vor  der  Schiftsmitte  Htgt. 
Diese  Zahlen  für  die  Kräfte  und  ihre  Lage  sind  nicht 
von  btsoiidcrer  Bedeiitunji. 

Grössere  Autnicrksiinkeit  crwciktii  die  F.rjjib- 
nisse  in  Abb.  8.  Man  erhält  tulj^eiuli- Kräfte  senkrecht 
zur  Schwimmebene  für  v=  12  m/sek  (Abb.  10): 

1.  Hinterschiff,  für  beideSchiffdiälflen  (Formd  1 8): 


^  1,025  •  2  ^-y j  •  6,08  =  M,n  t 


2.  Vorschiff: 


,22 


p,  ^  1,025  •  2  ^        •  2,85  =  423«  t 
Die  Resultierenden  liegen  65,06  m  hinter  der 


Digitized  by 
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Schiffsmitte  iiml  öl, 83  iii  vor  iltr  Schiffsiiiiite.  Aus 
«liescii  Zahlen  ucht  hervor,  d.iss  das  Schiff  bei  v 
12  ni/sik  um  91,51    42,84  =  43,07  »  liclcr  taucht. 
Ferner  ergeben  die  Kräfte  folgende  Trimroontente: 

1.  42.S4  -I- (>I,S3)  —  S4'}()  ml 

2.  48,07  (03,00    2,80)     =  3032  m  t 

£  =  8468  m  t 
(Der  Wasserlinien-Schverininkt  liegt  2.80  m  dinier  der  Mitte.) 

Zu  dieseti  Triiuniomenleti  j^esellt  sich  ri'  ;  Ii  i  ::is, 
diis  durch  die  verschiedene  La^e  des  W  iderstandMuitlel^i 
und  der  Tricbicraft  bwlinj^t  wird.  Von  euier  Kor- 
rektur der  erhaltenen  Resultate  tlurch  iiie  Trini- 
nioniente  moye  hier  abgesehen  werden,  da  der  liin- 
l'hiss  im  behandelten  lieispiel  voraussichtlich  ^^''  ''iri  i^'t 
und  die  Korrektur  die  Berechnung  der  Ausdrücke  in 
der  Formel  24: 


dpx  =  y 


dx  dz  .— 


lg« 


Oie  hydrostatischen  Dnickverhältnissc  am  Scliiff  sind 
einstweilen  ausj;eschallet  geweiien.    Die  lieziefuinycn 
;  zwischen  dem  bisher  vernachlässigten  Ii yilrostati seilen 
j  Druck  und  dem   hydrodynamischen  Driicl<  zwingen 
j  nun  zu  einer  Abänderung  des  erhaltenen  Rechnungs- 
i  eryebnlsses  hinsichtiich  der  Kt9fle  am  HinterschifT. 
Diese  Korrektur  soll  in)  (iegeriNit/  zu  der  eben  nur 
angedeuteten  hier  eroilert  werden,  da  sie  nicht  so 
einbch  vie  jene  zu  Oberseiten  ist 

Die  Abb.  8,  in  der  die  Werte  fQr 


K  I+tg»«-|-tg*y 

notwendiji  macht. 

Die  Rechnung  ist  bisher  nur  mit  Rücksicht  auf 
den  hydrodynamischen  Druck  durchgeführt  worden. 


I 


to-a 
Ijr^a  tR= 


dargestellt  sind  und  die  (leiegcnheit  gab,  die  Kräfte 
senkrecht  zur  Mittellängsebene  zu  berechnen,  ist  von 

■grosserer  Wichtijikeil  i'ur  die  Dnirke,  die  nortiial  in 
jedem  l'unkte  des  Scluffskorpers  auitreten.  Die  Be- 
rechnung dieses  normalen  Druckes  h„  erfolgt  nach 
der  Fomiel  12: 


2g'  1  4-tg^«  ftg^" 

(Fortsetzung  folgt.) 


Schutz  der  Schillie  gegen  Torpedos  und  Minen. 


Unter  AUtwirkmig  des  Ingeimun»  Dr.  Bloclimann  von  Mariuebaumiister  ü.  Ncutlcck. 

(Schlu«  von  S.  60t.) 

Um  daher  einem  Schiffe,  einem  so  kostbaren  ' 

inui  in  Moment  nicht  Icicfit  ci --i-f/li  ki  n,  :\hvv  higher 
leider  gegen  diellnter»assergefahr  zu  wenig  geschützten  . 
und  ihr  daher  hluftg  unterlegenen  Kampfmittel,  einen 
ausreichenden  Schutz  gegen  die  Unterwasserwaffen  zu  I 


beträchtttchen  Teile  schon  vorher  in  Anspruch  ge- 

nnniitifii  rhc  es  auf  den  Pan/ersrlni(/  --tM.-.! 

der  l\mzer>cluitz  inuss  dann  an  dieser  Stelle  sü 
Stark  gewählt  sein,  dass  er  den  auf  ihn  treffenden 
Explosionsdruck  sicher  aushalten  kann." 


Abb.  4.    Linienschiff  ftitcrer  Konstruktion. 

hrn,  kann  man  als  Frs^ebnis  der  Lehren  der  Pyro- 
dynamik,  in  folgerichtiger  .Anwendung  derselben  auf 
den  Schiffbau,  den   folgenden  (irundsatz  aufslelkn; 
r, F.s    muss  der   Pan/erschut/   so  angebracht 
werden,  da'<s  ilie  Kxplosion  schon   vor  sich  geht, 
wenn   sich  der  Sprengkörper  noch  möglich-«!  weil 
vom  l'an/erschiit/.  entfernt  Intlindct,  und  es  iniisscn 
Einrichtungen  getroffen  werden,  dass  das  aus  der 
Explosion  resultierende  Arbeitsvermdgen  zu  einem 


AbschniH  III. 
Ls  ist  nun  allerdings  nicht  leicht,  theoretisch 
genau  im  einzelnen  die  Materialslftrken  zu  be- 
rechnen,  welche  dem  Innenpanzer,  damit  sein 

Schutz  in  allen  v(»rkonin»enden  hallen  ein 
durchaus  hinreicitcndei  ist,  gegeben  werden 
müssen. 

Wenn  man  die  ( irasshofsche  Formel  der 
Rechnung  zugrunde  legt,  die  man  mit  den  im 
.Abbchnitte  II  für  ein  N^aximum  der  Spreng- 
ladung  von  etwa  l(K)0  kg  gewonnenen  nu- 
merischen Werten  anstellt,  so  erhalt  man  im 
Abstand  von  l,(»  m  nur  etwa  10  mm  I'latten- 
stärkc,  die  ausreichen  würde,  eine  weitere 
Wirkung  der  Fxfilosion  auf  das  Schiffsinnere 
ni  verhiiulcni.  t  -u'  einwandsfreic  riu^i  ii  mit 
riciitigeii  Kraftgrussen  lässt  sich  abi:r  wühl  erst 
bei  einem  anzustellenden  Versuche  genauer 
ermitteln.  In  den  beigefügten  Projekten  für  l.inien- 
svhifle  und  Paii/erdeckkreu/er  die>er  Pan/er- 
si'hut/  im  Bi)den  auf  20  mm  und  an  der  Seite 
auf  40  nnn  Dicke  gewählt  worden,  da  n.acli 
fran/osisihen  \erMiehsre>ultaten  ilic-e  Starken  sich 
als  genngenil  gegen  die  lAplo~.ionsw  irkiing  er- 
wiesen haben  sollen.  An  den  Seiten  ist  der  Schutz 
40  mm  dick  gewählt  worden,  weil  zu  vermuten  ist, 
dass  dort  die  Mchnsihl  der  Treffer  von  Torpedo- 
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schüs>Lii  waliisi.ti«.ii!lKh  ist.  Auch  kann  dirsor  scit- 
Hchi'  Schutz  Ja/u  ilienen,  dass  üeschüt/trefftr.  die 
unter  dem  Cjürtelpanzer  einschlajien,  abgehalten  wei  den. 

Der  BcM.lcnschuty  ist  angcuetidct  worden,  um 
auch  Schutz  ncj,'en  Angriffe  von  Unterseebooten  und 
gegen  Minen  /u  haben. 


Ahb. 


I  iniiHM.hiff  lUMierer  KotlstniMion. 


f")i('  technische  Duichfiihiharkeit  der  vuri;i- 
>chiitti,ciK;i  Konstruklitni  ist  aus  den  Skizzen  erskhi- 
lich.  In  den  Abb.  4  7  soll  der  hoilschrilt  der 
Konstruktionen  an  Haupt&panten  von  Linienschiffen 
erläutert  werden,  in  den  Ahh.  8  und  9  ist  das  Haupt- 
s|Mnt  eines  Panzerdeckku  ii/i  [-<  der  bisherigen  Kon- 
struktion und  ein  solcht::>  für  einen  l'anzerdeckkreuzer 
mit  Tripetboden  nnd  Unterwasserpanzer  dargestellt 
In  Abb.  4  ist  die  Skiz/e  e:ti.-  1 1  iu|itspanies  eines 
Linienschiffe^  älterer  liauart  <;t  i|clHn:  in  Abb.  5  aber 
eines  solchen  neuester  liauart,  in  Abb.  0  ist  ein  Haupt- 
spant  eines  Linienschiffes  nach  der  .Art  des  l  ntfp.^  isser- 
.■>chul/es  des  russischen  Linienschiffes  Zessat  i  w  it'.i.h.  das 
in  Lrankreich  konsiruun  tmd  };ebaut  w  i 'i  virt]  ist,  dar- 
gestellt Das  Hanzerdeck  ist  im  Wallgangäabstand  bis 
znm  Roden  herabgezojien,  so  das*;  eine  dßnn  <ie|ian- 
/vv'a-  Wand  auch  bis  unter  W'a-.  i :  mr.  d\r  vitalen 
Teile  des  ächiffei»  gezogen  ist.  Diese  Kunsiruktion 
lässt  aber  den  Boden  gegen  Torpedotreffer,  die  hier 
aus  L'nlerseebooten  moj^lich  sind,  iilid  vor  allein  av^vn 
Minene.xplosionen  frei;  auch  kiuinen  verhaltnismäs,sig 
grosse  st-itliehe  Kaunie  durch  eine  Verletzung  der 
Aussenliaut  jfefiillt  w  erden.  In  Abb.  7  ist  da>  Haupt- 
spant oine-i  Linienschiffes  mit  Tripclb<ideti  und  l  'nter- 
wasserpanzer  skizziert.  Durch  Vergleich  der  Haupt- 
spanten von  Abb.  4  7  ist  der  Fortschritt  wohl 
ohne  weiteres  erkennbar.  Es  ist  nach  dem  unter  I 
und  II  Hntwickelten  auj>enscheinlich,  il.i  -  iler  Tripel- 
buüen  mit  dem  zweckni^säig  mit  gehärteten  Nickel- 
stahlplatten verstärkten  innersten  ßmlen  in  der  ange- 
f^ebenen  Form  (ranz  wesentliche  Vorteile  hat  und  die 
Kricj^sschiffe  durch  geringes  Tielertauchen  nach 
Explosionscrscheimingen  am  Schiffskörper  bezw.  ge- 
ringere EindrinKun^,'sniöKlichkeit  grösserer  \X'nsser- 
massen  län<jer  schwimmfähig,  also  auch  laiiLn  k.impf- 
faliijj  erhalten  kann.  Die  Nachteile  einer  (Jcvcichls- 
vennehrung  und  die  sch«  ierii^e  Ikuail  sind  ebenbilLs 
leicht  erkennbar.   Uebcrlegung,  Rechnung  und  Ver- 


such  müssen  schliesslich  die  tntscheidung  herbei- 
führen, ob  die  Vorteile  die  Maditeile  so  überwiegen, 
dass  es  notwendig  wird,  dieses  neue  Schutzmittel  zu 
verwenden.  Die  (iew  ichtsvermehrung  beträgt  für  ein 
Linienschiff  nach  überschläglicher  Rechnung  ca,  t^O 
bis  700  t,  für  einen  l^anzerdeckkreuzer  310  bis  4UU  t 
Sie  ist  nur  vergleichsweise  zu  nehmen,  ohne 
I'i  ri'i.-ksichtigung  der  Kolge  n,  dii  der  Fünbau 
eines  sulclien  Gewichts  für  ein  Schiff,  das  die 
gleiche  Leistungsfähigkeit  besitzen  soll,  sonst 
iuk!i  nnrli  sich  ziehen  würde.  IVi  Neukon- 
struktionen, die  mit  sicheren  (jiundlagen  eist 
nach  einem  im  grossen  vorgenommenen  Ver- 
suche zweckmässig  angestellt  vcertlen  können, 
würde  wohl  eine  erhebliche  Verminderung 
der  Dicke  der  jetzigen  .Aussenhautbeplattung 
möglich  werden,  wenn  der  innerste  Boden  be- 
deutend ver^rid  Wörde,  auch  würde  eine 
gW)ssere  Versteifung  des  Verbandes  durch  den 
minelslen  neu  hinzukommenden  boden  erzielt. 
Eine  Aussenhautslürke  von  10  mm  Dicke  würde 
auch  dafür  genügen,  dass  Dorknrrrn  ohne 
(iefahr  der  Einbeulungen  vorgenommcii  w  erden. 
Es  ist  dabei  zu  beriicksichligen,  dass  die  Dtx-k- 
-lilifl  und  -Stützen  so  angebracht  werden,  dass  sie 
.liciiiigend  .Auflagefläche  besitzen,  und  jedesmal  |\issend 
an  den  Stellen,  wo  sich  im  Innern  hinter  der 
Aussenhaut  hinreichend  starke  Verbände  befinden,  zum 
Angriff  kommen.  ?s  würden  sich  auf  solche  Weise 
erhebliche  ( jewichi-',  !  p  r  n:---r  an  der  .\u---i  ii1iaii1  ci 
geben,  die  für  die  Inncnbüden  in  Abzujj;  zu  bringen 
wiren.  Genaue  Festigkeitsberrchnungen  kAnnen  bter 
mir  den  richtigen  Weg  zeiLii  ii 

Ls  kommen  an  (lewiciil  iuiizu  die  N'ickelstahU 
platten  an  dem  riotien  und  an  den  Seilen,  Ciewicht 
iler  Vennehnmg  der  Spantwinkei  und  (iewicht  der 
Erhöhung  der  Quer-  und  Längss|)anten,  sowie  Ge- 
wicht durch  Vennehrung  der  DraiiiAge. 


Ahh.  (j.    Ass;iit'viii>*.;)  K.'ii>lniktiMii. 

Die  Längs-  und  yuers|xniten  >inil  im  .Ausscp- 
uiul  Innenbodeii  gegenseitig  viiMtzl  .uigeordiut,  so 
dass  auch  an  den  Kreuziingsistelien  durch  Aus>cliiu'i- 
den  der  Stützplatten  der  Druck  duich  die  i:.v]>l<>^)(,n 
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eines  Torpedos  an  einem  Spante  niclil  direkt  auf  die 
Ranzerliaiit  des  innersten  Boilens  übertragen  werden 
kiinn  Auf  diese  verschiessende  Anordnung  der  Ver- 
sande ist  besonilerer  Wert  /u  Uj^en. 

Der  I'anzer  ist  nicht  in  eine  Nisclie,  wie  sie  bei 
den  neuesten  l.inienschiffskonstruktionen  üblich  und 


1 


Abb.  7,  UnterwMserbodenkonstniktkm  mit  Tripdboden 

aus  Abb.  4  und  5,  die  Querschnitte  der  bisher  üb- 
lichen Hau\)ieisen  darstellen,  zu  ersehen  ist,  sondern 
aussenbords  angebracht  Diese  Anbringung  gibt 
grössere  Festif^keit  der  Verbinde,  leichtere  und  hillijjere 
Uanai  t  und  erfijllt  denselbi-n  Zweck.  IN  V.mn  uu  h 
hier  bei  der  glatten  Durchführung  de»  Si)antwinkds  1 
nsrch  oben  die  Holzhinterlage  leichter  weggelassen 
werden  als  bei  (k-r  bishrii',;t  n  AAetiiode,  die  das  Schiff  ' 
in  mehrere  Teile  uliereinander  teilte,  die  sehr  künst- 
lich unter  Aufwendunjj  von  (jewichtsverrnebrung  an- 
einander b<  fr>tiL:1  werden  müssen.  Durch  Vergleich 
der  Abbildiini;tn  ist  das  Weitere  wohl  ohne  längere 
.Auseinandersetzung  ersichtlich.  Der  Tripelbotlen  hat 
den  Vorteil,  dass  im  Aussenleile  des  doppelten  ßodens 
sozusagen  ein  Polster  geschaffen  wird,  indem  die 

ilurch  die  Sp.uitritilrüung  enlstelicruli'u  /w  i--i;!u'ii'rn:;nf 
mit  Luft  oder  auch  mit  P'lüä.sigkeiteii  oder  anderen 
Körpern  teilweise  angefüllt  sein  können. 

F\(  in  tili  I  a  t  tische  MetrSchtungen  werder.  l  ir.  \  f)ll- 
kuniinencä,  allgemein  befriedigendes  Ergebnis  nicht  er- 
zielen können,  wohl  aber  kann  ein  richtig  angestellter 
Versucli  eine  Ffll^;■Iu  iitunL'  .ni'^cnfällig  treffen  lassen. 
Versuche  im  kleinen  haben  wemg  Zweck,  ja  können 
geradezu  sdiädigend  wirken,  weil  man  die  aus  ihnen 
gewonnenen  Ergebnisse  oft  ohne  innere  Herechtigung 
(wie  in  den  Abschnitten  I  und  II  indirekt  nachgewiesen 
isQ  auf  die  grösseren  wirklichen  Verhältnisse  zu  über- 
tragen geneigt  ist  Man  kann  dabei  leiclit  zu  Trug- 
schlüssen kommen,  die  «eitere  ^"orschnngsarbeiten  als 
unnötig  ersch<  iin  ii  I  r-si-n,  in  der  .Weinung,  vollgültige 
Resultate  zu  haben,  die  sich  aber  mit  den  b.r- 
schelnungen  der  Wirklichkeit  (wirkliches  Schiffsge- 
bäude, richtige  Sprengstol'finetigen)  kaum  urlit  m  i 
gleichen  la^'n.  Im  allgemeinen  wird  ein  Versuch 
im  kleinen  hier  zu  nngfinstig  für  das  anzugreifende 
.Material  und  /i:  inttisti^  für  die  Wirkung  des  Spreng- 
stoffs gedeutet  werilen. 


Leidet  ■^itidi.n  in  allen  Mannen  Versucfie  der 
Waffen  gegen  Schutzmittel  aus  falscher  Sparsamkeit 
nur  in  sehr  geringem  LJmfange  angestellt;  da,  wo 
solche  in  kleinstem  Masse  angestellt  werden,  sind  sie 
meist  ohne  Mitwirkung  der  Techniker  ausgeführt,  ob- 
gleich schliesslich  der  Lage  nach  diese  nur  allein  ein 
sachgemässes  Urteil  haben  und  die  richtige  An- 
wdKlnni:  lind  Ausbeutung  des  Versuches  er^ 
«ägen  können. 

Eine  wirklich  durchzukämpfende  See«>ch  lacht 
wiril   ^ihliesslich    die   Cnt^chcidung    in  allen 
diotii  ]  ragen  bringen;  schvkci  nachteilig  ist  es 
für  die  Natiomti.  lii.  Nationalkräfte  und  riesigte 
Vermögen  in  solchen  Waffen  angelegt  hat»en, 
die  sich   als  dem   Ciegner  nicht  gleichveertig 
herausstellen.    Auch  die  Ix.-ste  Organisation,  ci.is 
beste  Menschenmaterial,  die  beste  Ausbildung 
von  Offizieren  und  Mannschaften  nnd  die  beste 
Oberleitung  und  Führung  kniiikii  nicht  Erfoljje 
gewährleisten,   wenn   die   Kampfmittel  nicht 
kräftig,  modern  genug  und  technisch  genügend 
durchgebildet  ■^trul    Versuche,  die  der  Wirk- 
lichkeit nahe  kommen,  unter  HerücksifhtijTung 
aller  Fortschritte,  die  in  der  Welt  auf  diesen 
(jebieten    erzielt   werden,    und   die  schärfste 
Kritik   befördern   dxs    Bestreben,   die  vorzüj^lichste 
Waffe  für  den  Seekrieg  zu   besitzen.     Die  scharte 
und    freimätige   Kritik   in  allen  Marineangeiegen- 
heiien,   die   das    Interesse  selbst    der  untersten 
\'ijlk-~^chicht  haben,  zeigen,   i!:i>s   ['i'.L;:.nKls  Marine 
immer  noch  voll  auf  der  alten  iiöhe  steht,  was  auch 
in  Tageszeitungen,  meist  aus  missverstandlicher  Auf- 
fassung dieser  Kritiken,  tibrr  lUv  .Mängel  der  eng- 
lischen  Marine  geschrieixii   *eaien   mag.  Dies4.'n 
falschen  Auffassungen,  als  ob  die  englische  Marine, 
ilit  immer  noch  vorbildlich  ist,  durch  schwächere 
.Maiuicn  von»  Meere  weggefegt  werden  könnte,  niuss 
aufs  schftrfste  en^egengetreten  xreiden. 


At»b.  8.   Hauptspant  eintfi  f^.inzerkreu»rs. 

Pan/iTikTkMcuziT  bisln-rijJir  Haiiart. 

Sollte  sich  herausstellen,  dass  in  der  Tat  ein 
llnterwasserpanzer  im  Anschluss  an  geeignete  ßoden- 

koiistruktiotien  die  Wirksamkeit  von  Tu  [  ri!>K  auf- 
zuheben imstande  ist,  so  würde  ilas  Unterseeboot, 
wie  die  Tor|Hilob<K>le  und  die  Torpedos  überhaupt, 
als  an  und  für  sich  sehr  komplizierte  und  teure  Waffe 
an  Wert  verlieren. 
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F?Ti  Verslich  wirJ  *40  gedacht,  dass  eine  in  der  1 

!  (Uli    i-;ri,'i   '^i  liilT- .vilf    nach    ilcin  !  I.infMvp.inli'   der  j 
betreffenden  Zeichnung  gebaute  Scheibe  oder  ein  l 
in  seinen  Unterraäüerteilen  entsprechend  umgebautes  | 
iilti  IV-,  ;ui^  den  l.islen  ^jestrichenc^  Sc  hiff  tliT  F.xpici-  , 
Moa>*  iikun«;  des  jjrrKstmöi^lichen  1  or|nili  i--prcn>jk<ipfes 
ans|ijeset7.l  wird.    Das  Torpedokopiktiick  könnte  auf  | 
einem  Konsul  am  Schiffskörper  anjjcbracht  und  elek-  • 
Irisch  ent/iindet  werden.    Mit  der  Sprenj^toffmasse 
von  200  k<j  Gewicht,  welches  der  maximalen  l^adung 
von  Torpedos  jetzt  entsprechen  dürfte,  müsste  be-  | 
gönnen  und  die  Masse  atlmihlich  bis  auf  600  kg  | 
«gebracht  werden,  lin   maximalen  Sprengladung 

entspricht,  die  überhaupt  bisher  .für  Minen  jemals  i 
verwendet  worden  sein  dOrfte.  Die  Kosten  der  Scheibe  | 
würden  ca.  M.  300000,  die  <les  Sprengstoffes  ca. 
M.  50000,  allgemeine  Kosten  zum  lieben  der  Scheibe 
und  Wiedertiersteilcn  nach  dem  jedesmaligen  lle- 
schiessen  ca.  M.  100000  betragen,  insgesiunt  S\.  450000. 
Auch  ein  negatives  Resultat  eines  Versuches  von  gegen 
eine  Stheibe  mit  L"nlerwasser]\inzcr  abgegebenen 
scharfen  Torpedoschüssen  würde  wertvoll  sein,  da 
dann  der  Unterseebootsfrage,  tiie  unstreilhar  Erfolge 
in  den  Mahnen  fremder  Natidiun  civii't  li.it,  imlir 
als  bisher  praktisch  näher  getreten  werden  inüsste. 
Es  scheint  aber  nach  den  ausgefOhrten  theotvtischen 
Fk'trachtungen,  als  ob  nu  I  'ntcnv.issr rp.in/rr  rin  mn<;- 
licher  Schutz  gegen  Torpedoexplosiuiitn  ist,  der  diese 
Waffe  zu  geringer  Bedeutung  herabsinken  lässt. 

X'rftc  Adi;iii:iU'  messen  st)g:ir  dem  Torpedo  und  • 
seiner  \X  irkuiig  uhtrliaupt  nur  eine  geringe  Bedeutung  j 
bei,   weil   bei   der  .Manövrierfähigkeit   der  heutigen  | 
Kampfschiffe,  sobald  das  Lancieren  eines  feindlichen  ; 
Torpedos  bemerkt  worden  ist,  ein  Atisweichen  des  i 
Schiffes  oft  möglich  erscheint,  aikh   küi-  /ahlreiche 
Zeilenteilung  eines  neueren  Schiffen  die  üefahr  des 
Vernichten«  auch  bei  sehr  gflnstigen  Treffern  fast 
aus<.cfiliis^t     .Mierdings  fint   itcr  Krieg  bei  Mincn- 
expliwHiiu  ti  Vernichtung  der  Schiffe  gezeigt,  und  auch 
bei  I  on>eilotreffem  war  jedenialls  die  Kampffthigkeit 
tinterbrochen. 

Nachts  und  lx>i  l'ntcrseeboten  und  bei  Minen  ] 
ist  aber  ein  Ausweichen,  falls  dies  Qberhaupt  dttich>  < 
führbar  sein  sollte,  nicht  möglich.  j 
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jcdenfall«?  wird  der  Torpedo  und  mit  Recht  die 

Mine  nrnfi  fiir  tiin'  :_'iT.ilirIi.Iu-,  iiufirinilitlir  Waffe 
gelialtcn,  die  unter  Umständen  schon  moralisch  wirkt 
Wenn  ihre  kampfunfihigmachende  Wirkung  überhaupt 
aufgehoben  würde,  und  sich  dies  .itisser  in  der  Theorie 
in  einem  vorzunehmenden  Versuche  nachweisen  Messe, 
so  würden  diese  Nebenwaffen,  die  viel  Zeit,  Menschen- 
leistung und  Geld  in  Anspruch  nehmen,  wohl  allmählich 
in  Wegfall  konmien,  bezw.  nur  sehr  eingeschränkte  Be- 
deutung behalten.  Alle  Mittel  würden  wieder  mehr  den 


Abb.  Q.  P^nzenleckkneii/cr  mit  Tripelboden  und  Unter* 
wa^rpanzer. 

eigentlichen  Kampfschiffen,  Linienschiffen  und  Kreuzern, 
zugewendet  werden  können,  die  dann  gegen  jene 
Nehenwaffen  so  geschützt  sind,  dass  von  ihnen  altein 

die  Entscheidung  abhängt. 

Gerade  eine  Nation  wie  die  deutsche,  die  auf 
die  Erhaltung  ihres  Schiffsparkes  gegen  einen  fiber- 

mächli'^t  n,  n:it  mehr  Schiffen  versehenen  f  h  Lrner  be- 
dacht sLiii  uiuss,  um  den  der  ersten  Kampflinie  der 
Gegner  folgenden  Kamptlinien  möglichst  baki  eine 
Hotte  zur  Abwehr  wieili  v  LMTt;x''Rf''i*  L'i'fen  zu  können, 
nüisste  alles  versuchen,  die  eigenen  Sdiiffe  vor  einer 
Zufall -Vernichtung  bezw,  Schädigung  mehr  als  bisher 
zu  schützen. 


SelbstschlussvenUie. 


Von  R.  Pöthc. 


(lorLsctzuiig 
III.  Albert  Sem  pell,  M.-Gladbach. 

Das  in  .Abb.  5  dargestellte  Selt)stschlussventil  ist 
u'ie  das  Ventil  Abb.  3  mit  einem  gewöhnlichen  Durch- 
gangsventil kombiniert.  Durch  Auf.  und  Nieder- 
schrauben des  Ventiles  wird  ein  Oeffiien  und  Schliem  i  n 
desselben  bewirkt.  Der  untere  Kegel  ist  oben  in 
einem  Steg  und  unten  in  eroem  Gehäuse  g^ührt, 
in  welch  letzterem  sich  eine  Feder  liefindet.  Ver- 
mittels eines  Steckschlüssels,  dessen  Schaft  durch  den 
Deckel  geht  und  in  diesem  durch  eine  Stopfbüchse 
;ibgeilichtet  wird,  kann  man  die  h'eder  jederzeit 
spannen   und  lockern,  wodurdi  die  Linstellung  des 


von  S.  öü7.) 

Selbstschlusskegels  für  jede  Dampfgeschvi  indigkeit  von 

ati^M  II  i-mir)L;lii.  !ii  i^t.  [V  i  Srll>slschlusskegel  liegt 
unmittelbar  in  der  Dainpfströniung,  dem  freien  Dainpf- 
durchgange  bietet  diese  Anordnung  kein  Hindernis. 
Der  r^robierhcbel  H  (Abb.  6)  ermöglicht  eine  sichere 
Kontrolle  der  h'unktiunsfähigkeit  des  Ventiles. 

Entsteht  in  der  Rohrleitung  ein  Bruch,  so  nimmt 

die  narni-^r.Hsclniiiitfi^^lvcit  iliirch  die  vergrösserte  Aus- 
gangsoiiining  zu  uiuh  pilanzl  sieh  bis  zum  Selbst- 
schlusskegel fort.  Hierdurch  entsteht,  Ix'ilingt  durch 
die  Zunahme  der  Geschwindigkeit,  eine  Druckwt- 
minderuug  oberhalb  des  Kegels  und  als  natürliche 
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Fol^jf  ein  l  \'lxTm-«  iilit  iinli'rhalh  liissdhcn,  woiliirdi 
ik-r  Schliiss  iks  Wntiks  tuTlx-ini-fuhri  «iiii.  Die 
Wiikuny  k;inii  diirdi  kciiifilci  Reilniiij;  inicr  KleniiiK-n 

-^4*  Teile  beciiifliissl 

wenleii. 

Duieh  ne- 
eiKnefen  Ver- 
schluss der  Ein- 
stellvorrichtiinK 
ist  tieni  Heclie- 
mings  personal 
noch  jeiie  Mög- 
liehkeil  /ti  neh- 
men, die  Wirk- 
santkeitdesV'eii- 
(iles  /II  heein- 
l'liissen  «der  zu 
behindern. 
Abb.  7  stellt 
ein  Sclbst- 
schhissverttil 
ohne  Absperr- 
vorrichtunjf  mit 

hernschliiss 
mittels  E  1  e  k  - 
t  r  o  III  a  Ji  n  e  t 
dar.  Durch 
letzteren  wird 
bei  Schhiss  des 

elektrischen 
Stromes  der  um 
einen  Zapfen 
drehbare  An- 
kerliebel  an^je- 
zofjen,  «(nlurch 
der  mit  einem 
Oeviicht  be- 
lastete Prüf- 
hebel ajisjjelöst 
und  das  Ventil 

geschlossen 
wird. 

Ilei  der  Tinstellunji  des  Ventiles  ist  mittels 
des  Vierkantes  a,  welches  mit  einen«  Hohlscliliissel  b 
in  Verbindung  steht,  durch  Rechtstirehcn  der  Mutter  c 
die  heiler  d  st>  fest  wie  möglich  anzuziehen.  Hierauf 
ist  die  Betricbsmaschine  auf  ihre  j;r(>sst mögliche 
Ikanspruchunjr  zu  bringen,  wobei  die  Kondenshähne 
geöffnet  sein  müssen.  Alle  im  Betriebe  vorhandenen 
Dampfentnahmen  sind  anzustellen,  womit  die  höchste 
Dampfgeschwindigkeit.  die  der  Einstellung  des  X'entiles 
zugrunde  ^elejjt  werden  nuiss,  eneicht  ist. 

Dann  wird  am  Vierkant  so  lange  nacli  links  ge- 
dreht, bis  der  Selbstschluss  eintritt.  Nachdem  dies 
geschehen,  ist  das  Vierkant  wieder  um  2  —  3  Gänge 
nach  rechts  zu  drehen,  wodurch  eine  zuverlässige 
hinstellung  des  Ventiles  für  die  gegebenen  Verhält- 
nisse bewerkstelligt  ist.  Iki  Ventilen  mit  l'robier- 
helu'l  M  ist  bei  dem  Einstellen  der  Zapfen  c  zu  ent- 
fernen. 


Abb.  r  Sflbstsclilnssventil  von 
Alberl  Sempcll,  .\t.-(iladbacli. 


Klein,  Schanzlin      Becker,  Frankcnthal 
(Rheinpfalz). 

Der  Dampf  tritt  üln-r  dem  Venlilkigcl  fin;  letz- 
lerer isi  nach  oben  zu  einem  Kolben  ausKebildel, 
welcher  jedoch  im  (iehäuse  nicht  dicht  schliesst,  son- 
dern noch  ziemlich  viel  Dampf  diiichtreleii  lüsst. 

Die  Ventilspindel  ist  unten  als  Kegel  ausgebildet, 
siehe  Abb.  S,  welcher  als  kleines  Entlastiingsventil 
dient.  Der  Kegel  ist  nur  nach  olx'U  geführt  und  hat 
an  seiner  unteren  Seite  einen  düsenförmigen  Vor- 
sprung. Das  Handrad  sitzt  auf  einer  Hohlspindel; 
im  Innern  derselben  befindet  sich  die  Einstellfeder. 
Durch  eine  am  oberen  Ende  der  Spindel  befindliche 
Stellmutter  lässt  sich  die  Spunkraft  der  Eeder 
nach  Bedarf  einstellen. 

Das  Oeffncn  des  Ventiles  geschieht  in  folgender 
Weise:  Man  >chraubt  mit  Hilfe  des  Hamlrades  die 
Hohlspindel  um  einen  oder  zwei  Gänge  auf,  wobei 
der  Dampfdnick  mit  der  Eederspannung  die  untere 
Ventilstange  hebt  und  den  Dampf  nach  der  anderen 
Veniiiseite  durchtreten  lässt. 

Nach  einigen  .Minuten  hal  sich  der  Dampf  auf 
beiden  Ventilseiten  ausgeglichen;  man  schraubt  die 
Spindel  ganz  in  die  Höhe,  und  die  untere  Ventil- 
stange wird  mit  Hilfe  der  l'eder  und  der  Danipf- 
belastung  ilen  grossen  Kegel  nach  olx'n  ziehen. 

In  der  höchsten  Stellung  der  Ventilstange  dichtet 
der  erste  Konus  an  dem  Deckel  ab  und  der  Kegel 
hängt  an  dem  zweiten,  dem  grösseren  Konus.  Hier- 
bei ist  die  Ventilstange  mit  ihrem  ganzen  Querschnitt 
mal  Dampfs|\'innung  nach  oben  belastet.  .Ausserdem 
wirkt  noch  die  Eederspannung  nach  oben. 


e 

Abb.  (i.    Eiiislelhiieeh.itusiiuis  zum  Seil^Msclilussviiitil  von 
.Mbcrt  Sciiipcil. 

Tritt  nun  ein  Rohrbruch  ein,  so  e.xixmdicrt  der 
über  dem  Kegel  stehende  Dampf  und  versucht  den- 
selben nach  unten  zu  bringen,  «obei  er  von  der 
siuigenden  Wirkung,  die  der  mit  grö>stcr  (ieschwin- 
digkeit  durchströmende  f^ampf  auf  den  düsen  form  igt'" 
Ansatz  des   Kegels  ausübt,  tinterslüt/t  wird.  D^"" 
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Ki-;4cl  hierbei  ;tiif  si'iiu-i!  Sil/      I^  ioht  iiiul  \ 

dem  unter  Ke^lünick  stchciulcn  iJainpl  ftslüqJiLsst. 
Der  aufgvschraubte  Ueberwiirf  schlagt  bd  seinem 

AbwärtsfjanKe  .uif  den  /v  titcn  Spiiuk-lkonii^  ruif. 

Mit  Hilfe  der  f-ciici  i>t  lias  VVntil  su  tJii>tcll- 
bar,  dass  es  nur  dann  schliessf,  wenn  der  Dampf 
eine  jjevi'isse  (jcsfhviitidij;keits<;ren/e  überstei^.  Bei 
einem  Rohrhriich,  Versagen  eines  Dampfmaschincn- 
regulators  oder  derf^l.,  «o  diese  ( ies«.hvi-indi<4keits- 
grenze  äberschritten  wird,   «ird   die  Ventilstange 

henintergezo- 
mi;,  ifii  /\\f;ti.'r 

Küuuö  iiunum 
auf    den  des 

l  "i  Ih-1  \x  III  fc>  /u 
iicL'i'ii  liiul  l;is>t 

Üanip!  durcli- 
treten.  Es 
1  M>mit 
dergross^K^l 


Abb.  7.  SelbsiscMussventn  mit  elektrischer  Femsdiltisn-onieluung  vnn  Albert  Serapell 


auf  dem  grossen  Sitz  nnd  der  rreite  Spindelkonus 

auf  dem  der  l'el>ervnn  fiip.iitn  ah. 

Das  Ventil  kann  in  jeder  Lage  eingebaut 
werden.  Die  Konshuktion  (Abb.  8)  lässt  sich  als 
Fem-  oder  Schnellscilliissventil  in  der  W'ei^f  nn--- 
bilden,  dass  die  dinch}jehende  Spindelstan^je  niil 
einem  Hebel  kombiniert  wird,  durch  welchen  man 
die  Spindelstanjje  sehr  leicht  herabvlmcken  und  so 
einen  Schnellschluss  herbeiführen  kann. 

V.  Hübner  8t  Mayer,  Wien. 

Die  in  den  Abb.  und  10  dart^estellten  Ventile*) 
i>ind  für  Schiffe  üuwie  fiir  stabile  Anlagen 
gleich  f^iit  verwendbar.  Sie  können  in  jeder  be- 
liebigen (  atie  montiert  \xerden,  ohne  dadurch 
et>xas  an  iIüli  Wirksamkeit  einzubiissen.  Abb,  9 
zeifjt  ein  Durchgangsveniii,  Abb.  10  ein  fickventil. 
Die  Konstruktion  und  Wirkungsweise  ist  fol- 
gende: In  das  Ventilgehäuse  ist  ein  hohler  Pührungs- 
zapfen  eingesetzt,  i  ii  iiohrung  ins  Kreie  oder  in 
die  Abdanipfidtung  mündet.  Auf  diesem  sitzt,  mit 
seiner  inneren  Dichtungsfläche  die  Bohrung  ab- 


•|  D.  HP.  IM  530. 


-rlitit  i  inl,  der  lo>e  geführte,  ver>chiebbare  Selbst- 
schlusskorper.  Der  durch  ilas  Veniil  Mrömeiule 
Dampf  presst  den  Selbstschlusskoi  pi  r  uil  s<.'inem 
vollen  l  ik  kr  jregen  die  mit  der  Aiissenlufl  in 

Verbmiiung  .sUheiule  Bohrung.  Der  Selbstschluss- 
körper wird  somit  einseilig  vom  Dampf  belastet  und 
mit  einer  Kraft,  welche  in  ihrer  Grösse  dera  Quer- 
schnitte der  Zapfenbolirung  entspricht,  in  der  Offen- 
stellung erhalten.  Hei  einem  100  mm -Ventil,  bei 
weichem  der  hohle  Führungszapfen  einen  oberen 
Bohrungsdurchtnesser  von  16  mm  =  2  qcm  besitzt, 
VI  Uli  iH'i'-piols'Ä  rivr  iliT  SeIbststiilii'N>k6rper  Ix'i  einer 
Uaiiipi^panmini;  vuii  10  Alm.  iiiil  finem  Druck  von 
20  kg  auf  den  Führungszapfen  gedrfsckt. 

Die  .iK.-M'ii  :ii:'^L(i|-dne1eii  1 '  i o  h  i  errfut r  r  stehen 
iltiixli  eilK'  Si^iiiilol  iiuuMi  mit  einem  ui  den  Sell>st- 
'-clllu^^l^|')^|V'I  ciiiiirL'ifenlen  Helx'l  in  Verbindung,  so 
da^s  durch  ürelieri  der  Probierräder  ein  Anheben  des 
Selh-:t>;chtus«;k6rp<>rs  oben  bezw.  unten  ermöglicht  wird. 
Dir  Stflliin<i  Je>->ulhen  wi  aussen  an  ilem  Probiernule 
ersichtlich.  Hebt  man  initiels  der  Probier\'orrichtung 
den  unteren  Selbstschlusskörper  an,  so  ent- 

Wfi(.lit  der  /« istlu-n  vlirseni  iitid  di-in  Püh- 
r-aru;>/apten  iieU'aUe  Üanipt  teilweise  ins  Freie 
und  schafft  dadurch  in  dem  Hohlraum  des 
l'i;!niintiV.iiitiM,>  einen  i;.  -*  i>Mii  (jegeildruck, 
^^'  daaö  dei  Uatupl  dci;  SelhslsclllussköqxT 
nicht  mehr  mjt  dem  vollen  Ueberdrucke, 

sondern  mit 
dem  Druck- 
unterschiede 
gegen  die 

Gesamt- 
fläche des 
Fülirungs- 
zapfens 
presst.  Da- 
durcli  «ird 
em'icht.  das» 
die  den 

Selbslschlusskörper  gegen  seilte  Offenslellung  drückende 
Kraft   in   allen  seinen  Hubstellungen  gleich 

gross  isL 

Das  Ober  dem  Selbstschlusskörper  befindliche 

Ab-nri  rventil  ist  als  Kesselbrnrh  ventil  ausgebildet. 
Duicii  Kuppelung  der  Abspet  ispnidel  mit  dem  Probier- 
rade  der  Anhebevorrichlung  wird  der  Selbstschluss- 
körper beim  Schliessen  des  .■\bsperr\e?itiles  jedesmal 
zwangsvicise  angehoben  und  noch  vor  den>  Abschluss 
des  Vcnt;l(->  * ieder  losgelassen*).  Durch  dieses  .An- 
heben blast  der  Dampf  in  einem  dünnen  Strahl  ins 
Freie.  Auf  diese  Art  wird  der  Ventilkörper  unab- 
hängig vom  Wärter  stets  rein  und  beweglich 
erhalten. 

Der  Absperrfcegel  gestattet  den  Dampfdurchtritt 

bei  au fL;riln  titer  Spindel  nach  der  Rohrleitung,  er 
scllik>^i  .Milurt  beim  Richlungswechsel  des  durch- 
strömenden Dampfes  und  bleibt  geschlossen,  solange 
in  der  Rohrleitung  ein  grosserer  Druck  herrscht  als  im 
Kessel.  Dieser  Zustand  kann  nur  eintreten,  wenn  noch 
andere  Kessel  an  dieser  Leitung  ange-  schlössen  sind. 
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Dil-  illircli  i'iiK-n  Rohrbnicli  ontstclu-mlc  Driitk- 
wrniiiuk-iiiiiL;  pllan/l  mcIi  ra>ch  l>i>  /u  ik-r  ili-r 
ströni>L-ilc  /ii<4cvi  cmkit  n  hläclif  tli-s  Si-lli>tschliisNk<ii  |vi> 
fort,  «aliriTuI  auf  dit-  ili-r  Kinstrnmscitc  ziijjckchik'H 
Klächc  noch  der  volle  Kcsst-Idnick  «irkt.  Durch  Jit-sfii 
auf  die  jjrosscn  Flächen  dcsScIbslschlusskorpiTs  m  irkcn- 
dcn  Druckiiiitcrscliiod  «ird  ilic  offenhaltende  Kraft 
der  Danipfbelastung  überwunden  und  das  Kohrbinch- 


Kine  zweite  Type  der  Kolirbriichventile,  Patente 
llübner  Mayer,  Wien,  ist  in  den  Abb.  II 
und  12  ilarjjestellt.  I5ei  ilieser  Type'),  welche  für 
stabile  Anlagen  bestiniint  ist,  trägt  der  ini  Stahl- 


Abh.  S.  Sflhst!<hlussvcntil 
von  Klein,  !Hhaii/lin  tV  Becker,  I  rankenlhai. 

Ventil  von  dem  strömenden  Dampfe  abgeschlossen,  und 
/war  ohne  Stoss,  da  das  (iewicht  des  Si-Ibstschhiss- 
kor|X'rs  i^ering  ist  und  die  Danipfbelastung  auch 
während  .der  Schliessbewegung  fortdauert.  Der  aus 
dem  hulirungszapfen  ins  Kreie  entweichende  Dampf 
zeigt  iletn  Kesselwärter  ilurch  ein  Hörsignal  an,  dass 
das  Ventil  abgeschlossen  hat. 

Ihn  das  Ventil  nach  erfolgtem  Sclbstschliiss 
«ieder  zn  offnen,  ist  das  Absperrventil  zu  schliessen; 
hierauf  erfolgt  durch  ilie  im  Selbstschlusskörper  Ik*- 
findliche  Bohrung  ein  Druckausgleich,  worauf  derselbe 
von  selbst  in  seine  Offensteilling  zurückfällt. 


Abb.  9  II 


Selhstsdilussventile,  iype  B,  von  Hflbner  f> 
.Maver,  Vt'ieii. 


gehäuse  auf  der  Absperrspindel  verschiebbare,  obere 
Vcntilkegel  einen  Zapfen,  welclier  unten  in  einer  Büchse 
geführt  ist  tmd  zugleich  dem  auf  der  Buchse  aufliejjen- 
den  unteren  Selbstschlusskör|X'r  als  Führung  dient.  Hei 
jedem  Oeffncn  und  Schliessen  des  Absperrkegels  wird 
der  Zapfen  im  unteren  Sell)stschlusskörper  zwangs- 
weise verscholx'n,  wodurch  dieser  leicht  beweglich 
erhallen  wird.  Der  das  Ventil  durcliströmende  Dampf 
saugt  den  Sell>sfsclilusskörper  gegen  seine  Aiiflagc- 
fläche  an,  erhöht  so- 
mit sein  Higengewicht 
lind  erhält  den  Ven- 
tilkegel bei  normalem 
Betriebe  in  der  Offen - 
Stellung.  Der  Selbst- 
schluss  erfolgt  in 
gleicherweise  wie  Ix'i 
Abb.  y  u.  10.  Beide 
Ventiltypen  schliessen 
nach  eingehenden 
Versuchen  im  nor- 
malen Fietriebe,  auch 
Ix'i  ausM.'rgewöhnlicli 
hohem  Dantpfver- 
braucli,  nie,  schliessen 
aber,  auch  Ix'i  Stillstehen  der  Maschine,  sofort  ab, 
wenn  die  Bruchstelle  '2t7o  Rolirquerschnittcs 


Aiib.  II  II.  12.  Sflhstsclilussvenlile, 
Type  A,  von  Hiüukt  fi  M.iviT.  Wien. 


Bei  beiden  Ventilarten  nimmt  der  untere  Selbst- 
schlusskegel den  Hebel  der  frubieiTorrichtung  erst 
dann  mit,  wenn  der  Kej;el  schon  einen  Teil  seines 
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Weges  zuröckjjok'gt  hat,  weil  die  Aussparung  im  Kegel 

länger  i<'  ilic  Ht  lv  lliolii. ;  lÜLfdiircli  \»  ird  ein  zu- 
veriä&siger  Schluss  auch  bei  übcrniää:>ig  angezogener 
StopfbDchse  bewirkt  Hat  das  Ventil  infolge  Rohr- 
bniches  ahjrcschlosscir,  <=<>  i«t  i'as  AlT^pcrrventil  zu 
schliessen.  Durcli  dt»  Riii^iauiu  /uiidien  Kegel 
und  Spindel  erfolgt  ein  Dnickaiisgif  ich,  und  der  Selbst- 
schlusskörper fällt  in  seine  Bereitschaffslage  zurück. 

Erfordern  es  aussergcwöhnliche  Betriebsverhält- 
nisse, so  lässt  sich  durch  Nachsclirauben  der  aussen 
an  dem  Probiemule  befindlichen  Steilschraube 
(siehe  Abb.  12)  der  Hub  des  Selbstschlusskörpers 
\  1  riiiiitiTi.  Es  nimmt  dilni  durch  Heraus-  und 
hlereindrehen  der  Schraube  die  Empfindlichkeit  des 
Ventiles  ab  resp.  zu,  der  Abschiuss  kann  also  bei  be- 
lii'bif;  ;,'rfiN-,rn  D'uiipfrji-^^rh^cindigkeiten  und  Druckab- 
talien btwirkt  vicuttn.  Nacli  ertolgti-r  F.instellung  ist 
die  Steilschraube  zu  plombieren. 

Durch  Anbringen  einer  Fernschlussvorrichtung 
kann  der  Abschiuss  dieser  Ventile  auch  elektrisch 
oder  mechanisch  von  fernhin  bewirkl  werden. 

Diese  Ventile  wurden  unter  anderem  in  der 
Königl.  Pulverfabrik  zu  Spandau  gleichzeitig 
mit  ,u:ht  anderen  Konstniklionen  strenge  erprobt; 
ferner  durch  l^rof.  Josse  an  der  Technischen 
Hochschule  zu  Charlottenburg,  welcher  in  seinem 
Bericht  schrt-ibt,  ila^-;  sie  ganz  vorzüglich  ar- 
beiten", ini  nu\  hanivi  ht-n  !  ab<iratorium  der  Techni- 
schen fiochschuii-  in  KailMulu'  iluidi  Herrn  Regie- 
ningsbaumeister  Koehler  und  durch  den  Dampfki  sseU 
Rcvisions- Verein  ..Berlin"  bei  der  Firma  A.  lim^ij^  in 
Tegel  und  an  verschieilenen  anderen  H<x-hschulen 
und  Anstalten,  iki  allen  diesen  Erprobungen,  die 
zum  Teil  vergleichswene  mit  verschiedenen  anderen 
Konstnikiioiun  stattfanden,  haben  die  Rohrbruch- 
ventile der  Firma  Hübner  fit  Mayer  bewiesen,  dass 
sie  allen  an  sokdie  Ventile  zu  stellenden  Anfordeningen 
entsprechen.  Die  in  der  RinlrittirL:  atii^eführten  all- 
gemeinen Forderungen  I  8  «crdvn  durch  diese 
Ventile  voll  erfüllt. 

In  mehr  als  vierzig  Fällen  der  I'raxis  hatten 
die  Ventilebereits  schwere  frohen  zu  bestehen,  in- 
dem sie  durch  sofortigen  Abschiuss  Kesselexplosionen, 
schwere  Schäden  und  Kapitalsverluste  hintangehalten 
und  Menschenleben  bewahrt  haben.  Unter  den  vielen 
Bewährungen  seien  folgende  Fäüi  riuülint:  Auf  dem 
üuidoschacht  I  und  Ü  in  Nicdergcorgenthal  fand 
am  16.  August  1901  eine  Kessdexplosion  statt,  die  ohne 
>iluvercn  Srhaden  ablief,  und  zwar  dürfte  nach  einem 
Ikritlu*)  ui  der  Wirkung  des  Rohrbruchventiles  der 
Haufrtgrund  für  den  glücklichen  \  i  ii  uii  dvv  hxplosion 
zu  suchen  sein.  Die  betreffende  Anlage  bestanil  aus 
4  Kesseln,  welche  mit  einem  gemeinsamen  Dampf- 


^  Zeitschrift  der  Dampfkos.sc-1iintersuchini|^  und  Ver- 
llcheratlgsgnelischaft,  Jahrgang  V)0\,  No.  IQ. 


Sammler  verbunden  waren;  um  die  Verbindung  zeit- 
weilig aufheben  zti  köinuti,  waicii  D.miptabsperr- 
ventilc,  vereinigt  mit  emlach  wirkenden  Kohrbruch- 
ventilen, in  die  Rohrleitung  zwischen  Kessel  und 
Dampfsammler  eingeschaltet.  Am  Tage  dos  l  'nfalks 
waren  2  Kessel  im  Betrieb.  Infolge  Wi^serjuaiitiels 
trat  nun  an  einem  der  Kessel  ein  Riss  ein.  Der 
ausströmende  Dampf  zerstörte  den  Rost.  Weitere 
Folgen  hat  die  Explosion  nicht  gehabt,  da  das  Selbst- 
schlussventil des  anderen  Kessels  sofort  in  Tätigkeit  trat. 

in  der  Baumwollspinnerei  von  Schwarz,  Zublin 
&  Co.  in  Lfttai,  Krain,  riss  Ende  September  1904 
die  kupfertii-  Haii;itL!anipni-itiinfX.  Die  l^ohrleitung 
wurde  weit  im  Bogen  weggeschlcudert  und  sämtliche 
Kessel  hätten  skh  sofort  mit  volter  Wucht  entleert, 
wenn  nicht  alle  vier  Rohrbruchventile,  die  bereits 
mehr  als  sechs  Jahre  in  Verwendung  standen, 
sofort  in  Funktion  getreten  wären  und  die  Dampf- 
ausströmung, die  unter  Umständen  Kessel explosionen 
veranlasst  haben  wQrde,  verhindert  hätten. 

Im  Kesselhause  der  Aktiengesellschaft  der  Kalten- 
leut^bner  Kalk-  und  Zementfabrik,  Fortland-Zement- 
fabrik in  Achau,  Niederösterreich,  riss  am  15.  März 
1005  an  der  120  mm  weiten  Verbindungsleitung  des 
Kessels  No.  3  mit  der  Hauptdampfleitung  während 
des  vollen  Betriebes  fl2  Atm.  Dampfspannung)  ein 
Böilel.  Die  vor  sechs  Jähret»  cinj^chaiiten  Rnhr- 
bnkiu ■.Hille  an  den  drei  Kesseln  schl(i-,-,t'n  inomentan, 
so  la'^s  gar  kein  nennenswerter  Dampfaiistritt  statt- 
fand und  es  ermöglicht  war,  durch  einfaches  An- 
bringen einer  Blindflansche  jegliche  Betriebsstönmg 
zu  vermeiden. 

Ein  Rohrbnichventil  von  130  mm  l.  W.  schloss 
nach  5V2jähriger  Verwendung  in  der  Dampf- 
leitung der  Loki>mo(i\  -Werkstätte  Floridsdoif  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinaiids-Nordbahn  in  Wien  ge- 
legentlich -  des  Bruches  eines  gusseisemen  Absperr- 
ventilgehäusts  <nUrA  a!\  In  der  r")rimpfanla^fe  der 
Städtischen  Hafeti-Bcti  icbä-Dirckiioii  in  Stettin  riss  im 
Sommer  1904  ein  Dampfschieber  von  175  mm  I.  W. 
in  einem  Flansch  quer  ab,  und  zwar  in  einer  Ent- 
fernung von  38  m  von  den  Kesseln.  Die  an  den 
Kesseln  eingebauten  fünf  Rohrbruchventile  schlössen 
sofort  ab,  so  dass  grössere  Danipfausströniungen  und 
Schlden  an  der  Anlage  verhütet  wurden. 

Aus  Anlass  von  zusammen  \ier  Rofn-  und  Ab- 
siierrventilbrächen  in  der  Hochofen  •  Anlage  der 
Alpinen  Montin-Geselhschafl  in  Donawitz,  Steiermark, 
'Äflelie  10")  vlie<or  Rohrhfuclivcntile  im  Betriebe  hat, 
,M,'l)lo-v>cn  die  an  den  Kehoclii  lieiuidlieticii  Kohrbruch- 
ventile jedesmal  sofort  ab.  In  einem  Falle  schlössen 
im  Hauptkesselhause  sämtliche  19  Rohrbruchvenlile 
an  den  19  Kisscln  sofort  ab,  als  ein  Abspementil 
durch  einen  Kran  abgeschert  wurile.  Auch  in  den 
übrigen,  hier  nicht  näher  angeführten  Fällen  schlössen 
die  Ventile  jedesmal  sofort  selbsttätig  ab. 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


China. 

Monitfur  tk-  la  Flotte  hrinjjl  die  Mitteilur.L;,  iIi--- 
Cliiiia  bei  einer  VlerÜ  in  Kohc  ö  flachgchende 
Flusskanonenboote  von  nachfolgenden  Abmessun- 
gen bestellt  habe: 


l.änf;e     .    .  . 

Ikeite     .    .  . 

Seitenhölle  .  . 

Deplacement  . 
Oeschwindigkeit 

Artillerie    .  . 

2  Propeller. 


(»I  ni 
Q  ni 
2.45  m 
74Ü  t 

1  J  Kn 

2  120  cm  SK 
|2  75  cm  SK 

4  Maschtnengeu'ehre 


Deutschland. 

Der  kleine  Kreuzer  „Lübeck"  (Turbinenkreii/er) 
ist  am  20.  April  in  Kiel  /unächsl  zur  Vurnalinie  der 
Probefahrten  in  Dienst  j^i-stellt. 

Der  hau  des  Linienschiff<!  ,,Preusscii"  ist 
so  weit  fort^esdiritlen,  dass  die  KiU  Aci  ft,  der  Slettiner 
Vulkan,  die  V'orproben  von  ineniimde  aus  bej^onnen 
hal  und  das  Schiff  am  4.  Mai  nach  Kiel  überfährt  isL 

Die    Hanptanjjaben    dieses   Linienschiffs  sind 
folgende:  Die  iJinye  /«ischen  den  Perpendikeln  be- 
traf 121,5Ü  \n,  die  grusste  Breite,  über  den  Panzer 
gemessen,  22,20  m.  Tiefgang  7.65  m,  die  Wasser- 
verdnin^jun^'    I  VJOO  t.     Die  H;r,ip*'ii:wrhiTH'nnnl,iL;e 
besteht  aus   i  dieifaehen   hxpansionsmasi-hinen,  die 
dem  Schiff  eine  stündliche  ( jes»,h\i  indiKkeil  von  18  Kn 
verleihen  sollen.    Ihre  Oesomtlei  iuiil;  heträjjt  l()()00 
i.PS.    Der  /.um  Betriebe  der  Mi-i       nankiye  erfor- 
derliche Dampf  «iril   in   4  kleinen   und   8  grossen 
engrohrigen  Wasserrohrkesseln,  by^teni  Scind/,  erzeugt. 
Der  normale  Kohlen  Vorrat  beträgt  800  t,  kann  ji-doch 
durch  Zuladunji  auf  ISOO  t  erlu  'il  «irden.  .'Vusht- 
deiii  können  noch  an  fiiiä^igetn  Brennstoff  200  t 
Teerol  in  den  Doppelbodcn/ellen  untergebracht  werden. 
Die  fiesat/unt;  ist  0*)7  .Mann  stark.    Die  .Armierunjj 
lH>telit  aus  vier  2S  cm  SK  L/40,  von  denen  je /«ei 
in  einem  Drehtiuni  auf  dem  Vor-   und  Hinterschiff 
unters^ebracht  sind.     In   der  Batterie-Kasematte  sind 
/elui  17  cm  SK  L  40  auff^estellt  und  vier  Stück  desgl. 
in  lin/el-Kascmatten :  20  stikk  S,S  cm  SKI.  mit 
Scbuu:.schilden  sind  in  der  Oberdecks-Kasematte  und 
auf  den  Decksaufhatiten  aMtj?estellt,  wozu  noch  vier 
5,7  cni  .\\a>chinenkant)nen  und  acht  8  nun-Maschinen- 
iicwehre  kommen.    Die  Torpedoarmierung  besteht 
nus'^echsUnterv'asserausstossrohren,  45  cm  Kaliber,  von 
iK  nen  je  /«  ei  auf  die  Breitseiten  \md  eins  für  But;  und 
Mick  enttallen.    Der  üüi1el|)an/er  hat  in   der  Mitte 
l  ine  Starke  \on  22b  mm   und   verjünjit   sich  nach 
beiden  t  nden  hin  auf  10  cm.     Der  Pan/er  fiu"  die 
K.i-eniatte  und  Zitadelle  i>l  14  cm  stark.    I)er  vordere 
Kiimmamloturm    erhält  einen  M)  cm  starken  f\in/er- 
schutz,  während  der  hinlere  einen  solchen  von  nur 
14  cm  erhäh.    Die  Drehtürme  für  die  28  cm-Oe- 
M.hnl/e   erh;ilti.ii   eine  JS  ein  M.irke  Panzerung  lind 
tlie  ikubettcn  eine  äulclie  von  2b  cm. 


Zum  Ein-  und  Aussetzen  der  Boote  sowie  zum 
KohlenObemehmen  dienen  zwei  Krane  von  1 Q  bezw. 

S.T  t  Tniykraft  hei  0,'i  ni  Ausladung,  die  :m\ 
beiden  Bordseilen  autj^e^leilt  sind;  ihre  Winticn  u erden 
durch  Dampfkraft  betrieben.  Die  Scliw  esterscliiffe 
..Braunsch\\<  und  »Elsass"  haben  die  Probefahrten 
bereits  erletiigt. 

England. 

Der  vor  einigen  Monaten  ernannte  Aus«chuss  zur 
Verbesserung  der  Rinrichtunj^en  für  den 
Verwundeten-Transport  ist  .^u  fulgciiden  Ergeb- 
nissen gelangt:  Die  Oefechtsverbandplätze  liegen  hinter 

I*anzei"schutz  oder  unter  der  Wasserlinie. 

Die  neueren  Schiffe  erhalten  in  den  grossen 
l  orpedoluken  elektrisch  betriebene  Aufeflge  fOr  den 

Venji  itnilt  trn  Tnuwnort.  Auf  eini(^en  Schiffen  sind  aucli 
die  Ascllheiss^chachte  erxieiteil  und  als  f^ahrstühle  für 
VerMiindete  /u  benutzen.    Besondere  Ttansportfahr- 

stühle  sind  hierfür  knnslniii  r1. 

In  den  üefechtsverbandplät/en  sind  meistens 
Operationstische  aufstellbar.  In  allen  sind  aber  wenig- 
stens Bot  de  füi  Wrhandstoffe,  femer  Cntnahmesteilen 
für  heis^  VlasM.'r  einzurichten. 

In  einem  vierten  Aufsatze  in  der  Times  von  Sir 
William  White  über  l 'nter.sceboote  u  ei-^f  ilei 
Verfasser  darauf  hm,  dass  der  Ihi  j/io^seren  liefen 
zur  W  irkung  kommende  i^nVssere  Wasserdruck  ein 
l'nterseebonr  7Us,Tmniendrückt  und  hierdurch  den  .Ai(l- 
trieb  vermiiuici  t.  Collie  ein  Boot  von  vorn  herein  mir<;e- 
rinjjen  Auftrieb  besitzen  und  die  Tiefenregelunj^  sonst 
nicht  gut  arbeiten,  so  könnte  es  sich  ereignenj  dass  ein 
Boot  hierdurch  immer  tiefer  sinken  und  schliesslicfi  nicht 
mehr  wieiln  Iiocli  kommen  küiKile.  Ferner  wird 
darauf  hingeuic^n,  dass  die  Tiefensteuerung  nidit 
automatisch  arbeite,  sondern  durch  einen  Mann  be- 
dient Mtürtle.  Ks  «äa*  dies  das  sicherste,  denn  jeder 
mann  viisj»e,  wie  viele  Torpedos  wegen  schiechten 
Arl>eitens  der  automatischen  Tiefensteuerung  auf  den 
(irund  «innen.  Das  Steuern  der  Boote  unter  Wasser 
bei  grösseren  (jeschwindiKkeiten  sei  sehr  scliwierig.  Die 
F  orm  der  Boote  erschwere  dasselbe  ungemein.  Würde 
die  Geschwindigkeit  unter  Wasser  noch  wesentlich  ge- 
sieiu'ert  bis  jetzt  sind  erst  9  Kn  als  Höchstleistung 
erreicht  .  wüchsen  tlie  Schwieni;!^:!  iti  n  des  Stenerns 
immer  mehr.  Sir  William  kommt  schUesslicli  zu  dem 
Ergebnis,  dass  das  Unterseeboot  nur  ganz  ausnahms- 
weise unter  Wasser  fahren  soll,  «eil,  ;i!iL'e--o!Kri  vmi 
iler  Schwierijjkeit  des  Stenerns,  das  Pei  i^kuji  iiüvli  ^  " 
)jut  wie  unbrauchbar  sei,  obgleich  das  in  der  engli- 
schen .\tarine  gebräuchliche  mindestens  ebensogut  sei 
wie  das  anderer  .Mächte.  Das  Boot  solle  daher  nur 
im  ;iusseislen  .\otfalle  untertauchen.  Betlingiuig  hier- 
für sei  die  Möglichkeit,  sehr  rasch  untertauchen  zu 
können.  Die  englischen  Boote  könnten  dies  bereits 
ii;  1  Minuten.  Hierin  sei  auch  noch  weitere  Ver- 
vollkommnung zu  erwarten,  liemi  Periskop  aber  niclit. 

Folgende  Aufstellung  über  die  StSrkeverhlH- 
fiisse  dei  Kriegsflotten  ist  dem  l^rlamenl  amtlich 
zugegangen: 
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hrjnkrcicli  .  ■ 

Russland  1'» 

Dentschland  J") 

Italien    .  .  lö 

Ver.  Staaten  n 

Japan     .  .  h 

Abgesehen 


g 
•i 

8 
8 
4 
11 


1 

12 
II 

11  ) 

II 


t|] 

|t) 

2<> 

2b 

SS' 

U 


20 
8 
8 
8 
4 
9 


128 
11 


Ol  17  21 

2381  17  « 

40  162((11  14 
17    84    \  ■  \ 

13  128  ?  ? 

20  11    8  4 

21  '        '  ? 


davon,  dass  diese  Aufstellung  ver- 
schiedene kleinere  Fehler  be^t,  gibt  sie  auch  durch- 
aus kein  Ver^flt'ichsbiid.  Was  ist  z.  B.  nlli-^  in  den 
29  deutschen  fertigen  Schlachtschiffen  cnthalttti !  Unter 
anderem  8  Schiffe  von  4000  t!  Unter  den  aufjjc- 
Aihiten  engli^^ilien  Schlaclit^Lliiffcii  hi  aber  keins  unter 
10  000  1.  Wie  -sieht  es  /.  U.  auch  mit  den  19  Schlacht- 
schiffen Russlands?  Verwendbar  sind  zurzeit  nur  7. 
Alle  anderen  liegen  im  Schwarzen  Meer  oder  in  neu- 
tralen Hafen  eingeschlossen,  oder  sind  so  veraltet, 
ilass  man  sie  nicht  dntnal  in  der  lussersten  Not  zu 
verwenden  wagt 

DerTor|Mdobootozerat5rer  „Ottla"  erreichte 
2(>,23i  Kn  Durchschoitl$ge$chwindiglceit  auf  der  Ab- 
nalitiicfalirt. 

AlsderTorrKM.lobootszerstorer  „Dove"  nach  einer 

Kesselrepnntnr  üiite  forcierte  Prubcfahrt  iintcniahm, 
entstand  plul/lkii  nn  Hinterschiff  cm  l.ucli  vuii  ciiii^cii 
Quadratzoll  ürösse.  Als  das  Boot  gedockt  wurde, 
stL-llte  sich  heraus,  dass  ein  PropellerflÜ2el  abge- 
brochen war.  Man  nimmt  an,  dass  derselbe  infolge 
der  Zentrifugalkraft  beim  Abhrnhen  gegen  die 
Aussenhaut  geschleudert  ist  und  dabei  das  Loch 
eingeschlagen  hat 

Der  Knnt/cr  „Amethyst",  «ilciur  Ttirbincn- 
antrieb  besitzt  und  Ix'kaniitlich  luehr  als  l  iiu  n  Knoten 
schneller  laufen  kann  als  die  Schwesterschiffc,  i-t  m 
niinattar  angelangt  und  dem  Mittelmeer-Oeschwader 

Die  Wulften  in  Halifax,  Esquimalt  und  auf 
den  Bermudas  sind  jetzt  vollständig  aufgegeben. 
Auf  der  Esquimalt-Werft  sind  alle  Inventarien  fort- 
gebracht nach  Hngland  oder  (inrt  \rrkauft.  Der 
Kriegshafen  dort  wird  in  Zukunft  nur  Handelszwecken 
dienen. 

Oll  Kompasse  m  i!er  Mitte  des  Decks  der 
Torpedobootszerstorer  von  30  Kn  Geschwindig- 
keit und  mehr  werden  entfernt. 

Das  Schlachtschiff  „Hiberola**  ist  zum  Stapel- 
lauf  bereit.  Zur  Absteifung  des  Schiffsinnern  sind 
mehr  als  100  Matterialten  verwendet.   Das  AMaufe- 

gewicht  soll  Ober  6000  t  betragen. 

Bislang  vcar  die  Einführung  der  Funken- 
telegraphie  auf  Torpedobooten  daran  ge- 
scheitert, dass  die  Boote  zu  starken  Schwingungen 
ausgesetzt  sind  und  dass  femer  die  Masthöhe  der- 
selben zu  gering  isL  Jetzt  ist  der  Torpedoboots- 
zerstorer »Ferret«  indessen  mit  einem  Funkspruch- 
Apparat  ausgestattet.  Der  Mast  ist  verlängert.  Man 
m\\  auch  schon  zufriedenstellende  Ergebnisse  eneielt 


haben,  wenngleich  die  Reichweite  dieser  Einrichtung 
noch  nicht  so  ifirmv  ist  wie  die  der  grösseren  Schiffe 
mit  noch  längeren  A\asten. 

Es  hat  sich  herausgestellt,  dass  die  Verstär- 
kungen der  Decks  im  Bereich  der  Feuei^irkung 
der  grossen  Qeschiitze  auf  den  englischen  Kriegs- 
schiffen zu  schwach  gehalten  sind.  Auf  »King 
Edward  VII.  ■>  haben  sich  die  Decks  1 7«"  durchgebogen. 
Auf  anderen  Schiffen  soll  die  Durchbiegung  noch 
grösser  ijevsescn  sein.  Es  sollen  daher  iiixii  fibrrall 
bcsoivdcie  Verstat kungen,  Unterzüge,  Deckstützen, 
partielle  Schotte  und  dergleichen  eingebaut  werden. 

Probefahrten  d.Pan/erkreuzers„Antrim": 
Dauer  lK  i  I  aiirl  .    .  Stunden      8  10  10 

Tiefgang  25'  2"  — 

Umdrehungen   142,6     128  87 

i.PS   21604  14428  3  668 

Kohlenvcrbiaudi  p.St.u.  i.PS.Ib.    2,2ö      1,95  2,06 
Verdampfung  p.  kg  Kohle.    .     S       8Va  9 
Oeschwindigkeit  Kn  .  .   .   .  23,02   21,33  — 

Geplant  war  eine  Geschwindit^keit  vnn  nur 
22V4  Kn.  Der  Schraubendurchmesser  betrug 
15'  9",  die  Stu-iinii  '9'  6",  die  Geswntfttche  der 
Schraubenflügel  73  q'. 

Den  Dampf  liefern  6  Zvliikier-  und  17  Varrow- 
Kessel. 

OesamtrostflAche  der  Yarrow-Kessel       869  q' 
Oesamtheizflidie  »        •        w      49077  q' 
»   Zylinder-  «       9  36b  q' 

üesamtrostfläche   »        »        »  313  q' 

Beide  Kessehirten  haben  Howdens  künstlichen 

Zu'^.  In  jedem  Heizraimi  stehen  2  Weirsche  Speise- 
pumpen. In  jedem  der  drei  vorderen  Heizräunie,  in 
denen  Varrow- Kessel  steilen,  sind  mit  Druckwasser 
betrielx'ne  Aschejektoren  ar.fLjrNtillt 

Der  Kreuzer  II.  Kl.  „lincounter"  hat  immer 
noch  Unglück  mit  den  l'robefahilen.  Die  Probe- 
fahrten scheitern  am  Warmlaufen  der  Lager. 
Man  ist  uiz  verrwelfelt  Dieser  Fall  pM  Anla^s  zur 
Kiilik  i-ii'i  fut,'lisL-tirn  Staat^ucrflcn,  dfin  ;  ■  I'  r 
■.Encounter'  zum  erstenmal  Maschinen-  und 
Ke8Mlanfag;e  durch  eine  Staatswerft  erbaut» 
während  es  bislang  üblich  war,  die  Maschinellanlage 
bei  Privatfirmen  zu  bestellen.  Es  ist  dies  sehr  zu 
bedauern,  da  das  Schiff  Dürr-Kessel  hat.  Die  Ma- 
schinenhavarien erzeugen  naturgemäss  eine  Vorein- 
genonimcnhcit  gegen  das  ganze  Schiff,  worunter  die 
Beurteilung  der  Kessel  auch  wohl  zu  leiden  haben  wird. 

Prankreich. 

Der  Panzerkreuzer  „L^on  Qambetta**  er- 
reichte mit  16911  i.PS.  20,4  Kti  auf  einer  ProMalirl 
von  24  Stunden.  DerKohlenverbraiich  betrug  0,761  kg. 
Auf  der  forcierten  Fahrt  soll  er  mit  27500  i.PS. 
22  Kn  laufen,  was  er  wohl  bequem  erreichen  wird. 

Am  19.  April  lief  auf  den  Chantiers  et  Atehm 
de  la  Loire  das  Linienschiff  „Libert^"  vom  Stapel. 
Dasselbe  ist  ein  Schwesterschiff  der  »Kepubiique". 

Hauptangaben: 

Länge  ni 

Breite  24,2>  lu 

Tiefgang,  minierer  8,38  m 

85» 
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ÜtplaLcHR'nt  hierbei  14  880  t 

i.PS  17^00 

rjfschwindi'jkcit  18  Kn 

Schraubenzahl  1 

Dicke desGürtelpanzei^tniitsihitfs  j$0  mm 
w     •         •         vom  und 

hinten  180  mm 

Dicke  der  Zitaik-Ile  2'iO  mm 

•  ■    Ka!>eniatten  .    .   .   .150  mm 
n     w    Barbetten  der  grossen 
rjc-vL-hfii/r   280  mm 

Dick».'  ücr  1  uiiiie  lier  {grossen  üe- 
schfit/e   305  mni 

Dicke  der  Türme  iler  mittleren 

üesthütze  101)  mm 

Dicke  des  l'.in/erdecks  ....    78  iiiul  tI  mm 

•  ■  Komniandoturmes  .  .  305,  Decke  75  mm 
Artillerie  ....   4   30,5  cm  Kan. 

10     ig,4  c-:ii  SK' 

26—  4,7  cm  SK 

16-  3,7  cm  SK 
5    45,7  cm  Torpedorolire 
Kuhlenvorrat .    .    .  900—1850  t 
Besatzung    .   .   .  750  Mann. 

Der  Mririnctrini-tcr  ThfMrsnn  will  ilcn  \'ri"iu-h 
machen,  die  drei  letzten  Panzerkreuzer  noch 
M)  in  Uebereinstimmung  zu  bringen,  das>  sie 
in  Zukunft  als  eine  Division  verwendet  und  den 
Stamm  zu  einem  jjrösseren  einheitlichen  Panzer- 
kreuzergeschwader bilden  können.  Ob  sich  dies  er- 
möglichen lassen  vird,  ist  noch  unbestimmt,  denn 
der  „Ernest  Renan**,  der  zu  Re^nn  des  jahres 
[QOS  in  Dienst  ßebtellt  wenNn  -41  (Dcpl.  13f)44  t, 
Länge  157  ui,  Geschwindigkeit  23  Kn),  i$t  im  tiau 
schon  ziemlich  veit  vorgeschritten,  und  die  schon  an 
sich  sehr  erheblichen  Kosten  von  35  048  980  Frcs. 
müssten  beträchtlich  erhöht  \xerden,  «ollte  man  das 
Schiff  in  seinen  Grossenverliältnissen  Mescntlich  ver- 
ändern, niier  j^laubl  man  dies  mit  dem  „lidgar 
Quinet"  (C  Hi)  tun  /n  können,  der  erst  Ende  1008 
fertij;  sein  soll  und  für  den  bis  jetzt  nur  88  ")S0  Pres, 
(üesamtbaukoäten  2Q  077  023)  verausgiabt  worden 
sind.  Doch  sind  auch  hier  die  Voi:art>eHen  bereits 
abgr'-vhli>s>cn.  Der  letzte  der  ilrei  Kret;/'  r,  ijf  ih  n 
Naaicn  dcb  Staatsmannes  Waldeck-Rousseau" 
getauft,  soll  erst  in  diesem  Jahre  auf  Stapel  gelegt 
und  im  Jahre  1000  in  Dienst  gestellt  wrnli  n  Kr 
wird  im  wesentlichen  in  den  Dimeii>iMiKii  ties 
..Fmest  Renan  "  gehalten  und  nur  in  bezui;  auf  seine 
liestiickun)*  sich  an  den  Pan/.erkreii/er  ,.|ules  lerry 
hallen,  der  mit  10  10,4  cm  -  (jesehützen  anstatt 
12  10,4  cm  -  ( jeschut/en  des  .  Hrnest  Renan  -' 
eine  stärkere  Artillerie  als  dieser  hat,  auf  die  man 
nach  den  Erfahrungen  des  russisch-japanischen  Kri(  j^i  s 
nicht  glaidM  verzichten  /n  dürfen. 

Die  französische  Marine  ist,  obgleich  sie  bereits 
seit  19  Jahren  das  Problem  unterseeischer  Fahrzeuj^e 
studiert  tmd  den  hohen  militärischen  Werl  dies<.'r 
iiuute  wiederholt  in  alle  Vi'elt  hat  verkünden  lassen, 
von  einer  in  jeder  Beziehung  zufriedenstellenden 
Lo-un^  ntjch  «eit  entfernt.  Andernfalls  miis^ten  die 
neueren  KonstruktionetJ  wenigstens  nach  gicicljcii  oder 


doch  annähernd  äiinikliri;  C  jruiidsätzcn  nelaul  ■ACidcii 
und  nicht  so  weit  voneinander  abweichen.  Ursprüng- 
lich sollten  itu  Vorjahre  15  neue  Unterseeboote  in 
Ilm  .L;ele}rt  Vierden,  und  z«-ar  zehn  von  einem  ganz 
I  neuen  ((iuepe)  Typ  mit  Wasserstoffmotdini  und  fünf 
eigentliche  Untersee-,  (sous-marins)  oder  l  auch-  (sub- 
merabies)  Boote  von  einem  Deplacement  zwischen 
300  und  400  t.  In  allen  Bekanntmachungen  war 
auch  stets  von  dem  fortschreitenden  I3au  dieser  fünf- 
zehn Boote  die  Rede.  Wie  sich  aber  }etet  henms- 
>1ellt,  sind  nur  sieben  l'nicr-cchnotc  m  Vorjahre  be- 
gonnen worden,  und  zwar  wurden  aclil  (juepe-lJootc 
fallen  gelassen,  weil  Zweifel  an  der  Brauchbarkeit 
dieser  kleinen  Fahrzeuge  entstanden  sind  und  man 
»;ich  über  ihren  Ersatz  durch  sous-marins  oder  sub- 
mersibles  nicht  einigen  konnte.  So  sind  also  zurzeit 
nur  im  Bau:  z«'ei  üuepe- Boote  (44  t  Depl.)  im 
Preise  von  zusammen  453  000  Frcs.,  Fertigstellung 
Mitte  1000,  zwei  n.kl;  den  Plänen  di^  Ingenieurs 
L^ul>euf  entwortene  submersibles  von  351  t  im  Preise 
von  zusammen  3  060  450  Frcs.,  FerBgsielhing  Ende 
1006,  z\]i'ei  nach  FiitwOrfen  i\v^  Ingenieurs  Petit- 
honuiic  gearlvikti-  .si>u>-iiuinn^  vom  425  I,  im  Preise 
von  zusanunen  3  040  000  Frc-s.,  Feiligstellung  Ende 
1000,  und  endlich  abermals  ein  Versuchsboot  von 
21  t,  da>  sich  auf  180  000  Frcs.  stellt  und  im  Laufe 
dieses  Jahres  abgeliefeit  werden  soll.  Von  den  Plänen 
für  10  Unterseeboote,  deren  Kiel  nach  dem  dies- 
jährigen Budget  alsbald  gelegt  werden  sollte,  ist  noch 
keine  Rede.  Nach  dem  1  !<  ituii-r-cl/  von  1000  ■.hkI 
den  zu  gleicher  Zeit  bewilligten  Zusatzkrediten  sollte 
die  französische  Flotte  bis  zum  Jahre  1906  Ober 
46  Unlerseebri  \crfügen.  Der  ehemalige  Marine 
minister  de  l..uk>>»jn  führte  aber  vor  der  Kamiiur 
den  Nachweis,  dass  von  diesen  46  Booten  mindestens 
20  für  den  Kriegsgebrauch  imgeeignet  seien  und  dass 
Fngland,  obgleich  es  erst  seit  fünf  Jahren  den  Bau 
von  l Unterseebooten  in  die  Wege  geleitet  halic,  im 
nächsten  Jahr  mit  seinen  29  teils  fertigen,  teils  nahezu 
vollendeten  Booten  einen  Vorsfirung  vor  der  franzö- 
sischen Ki  ii'  unenz  gewonnen  haben  werde.  Alle 
diese  Missstände  sind  aui  den  häufigen  Wechsel  in 
der  Person  des  Marineministeis  und  nicht  immer 
gleichbleibrnilr  Uiieil  leitender  Personen  in  technischen 
Fragen  /uruck/uführen. 

Japan. 

Unaufgeklärt  ist  immer  noch  die  Frage,  ob  der 
„Yaschima*'  untergegangen  ist  oder  nicht.  Die 

japanische  Pn  ^  i  ^piirlit  minier  noch  von  5  l.inien- 
j  schiffen,  gibt  das  üesamtdeplacement  aber  mit  60890  t 
!  an.  Die  sicher  noch  vorhandenen  modernen  Schlacht- 
I  schiffe    „.Mihasa-    (15  140),    ..Asalii"  (15270),  „Shi- 
hishima"  (14  041),    ..Fuji'  (12640)  haben  schon  ein 
Oesamtdeplacement   von    58000  t,   mit  ..N'ashiina" 
würde  dasselbe  also  etwa  7Ü000  t  betragen.  Hier 
scheint  also  eine  Unklarheit  zu  bestehen. 

Fs  hat  allen  Anschein,  il  -  .  l-  »In-  l..|.aner  die 
beiden  Panzerkreuzer  ^Nishin''  und  ^Kasuga''  in 
der  Reihe  der  Schlachtscliiffe  kämpfen  lassen 

I  vierileti,  wie  sie  es  :uicli  ln'reits  in  lier  Schlacht  am 
\  10.  August  getan  haben.   Da  dieselben  nur  niedrigen 
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f'reibord  haben,  sind  dieselben  sch»cr  lu  treik'n  und 
so\kn  den  Russen  bereits  viel  zu  schaffen  gemacht 
haben. 

Eine  selten   ausfuhrliche  Beschreibung 

eines  Kriegsschiffes  hat  Soliani  vor  der  Institution  of 
navai  architects  von  diesen  beiden  Linienschiffen 
wNishin*'  und  „Kaaug^a^  gegeben.  Probefahrten, 

hauptspaiit/t'iclimin^,  f'an/erunjisski/ze  und  Fiiirtch 
tungspläne  und  alle  üewichte,  eingehende  Masthmen- 
detaits  und  Angaben  äber  die  Stabilität  bei  allen 
Ausrüstnngszuständen  •-irul  dort  ijchen.  Es  fehlt 
hier  der  Platz,  darauf  einzugelun.  F.s  sei  iiocli 
darauf  vennicsen,  dass  sich  ein  Abdnick  lies  Vor- 
trages nebst  Skizzen  im  Fnirinwnntr  vorfindet 

Oesterreich-Unj^arn. 

D.i>  Schlatlitschiff  C  ist  vom  Stapel  j^elanfen 
und  hat  den  Namen  „Er/herzog  l-erdinand 
Max^  erhalten.  Die  Hauplangaben  des  Schiffes  sind : 

Unge  119  m 

Breite  22  m 

Tiefgang  7,5  m 

Deirlacement  10600 

i.r>s  14  000 

Ke^lsysteni  .....  X'arrow 
Dicke  des  Gfirtelpanzers  .   210  mnt 

»  »  Zitadellpanzers  240  mm 
»      u    Üeckpanzers  .     80  nun 

Armierung    .....     4    24  cm  SK 

12- 19  cm  SK 
16  -  7  cm  SK 

(jeschwindigkeit     ...    1 Kn 

An  Geschwindigkeit  und  Miltelartillerie  sind  die 
Schiffe  unserer  »Deutschland «-Klasse  überlegen.  Der 
(jürlelpanzer  ist  aber  nm  vi  ti  Turm  zu  Turn* 
führt  und  fehlt  an  den  tnden,  ist  s<nist  aber  fast  so 
stark  wie  bei  den  grössten  und  modernsten  Schlacht- 
schiffen anderer  Nationen.  Die  .Mittclartilli-i  ir  i  t  7\im 
Teil  /icir.iich  tief  aufnesteln,  was  ihre  Vciutiii.lui!j4:>- 
fähijikeit  in  See  etwas  einschränken  wird.  Das  Schiff 
iät  ein  Schwesterschiff  der  hier  früher  eingehend  be- 
schriebenen Linienschiffe  »Erzherzog  Friedrich«  und 
.  Erzherzog  Karl".  Man  nmss  uneingt-^^Iiränkt  zu- 
gestehen, dass  mit  dem  geringen  Deplacemeut  von 
10600  t  aus  diesen  Schiffen  das  höchste  heraus- 
geholt Man  inuss  sie  unbedingt  unsen -i  in  ich 
um  600  l  grösseren  Linienschiffen  der  Kaiser-Klasse 
gegenQber  an  Oefcchtsvert  als  fiberlegen  bezeichnen. 

Russland. 

f>as  unmittelbar  nach  dem  Ausbruch  des  russisch- 
jap.uiischen  Krieges  vom  Zaren  bolatigte  Elottenbau- 
komitee  veröffentlicht  in  der  N'owoje  Wremja"  seinen 
ersten  Rechenschaftsbericht  über  seine  bis- 
Ik'iilic  Tätigkeit,  dem  folgende  interessante  Angaben 
zu  entnehmen  sind.  Bis  Ende  Eebruar  betrugen  die 
beim  Komitee  eingelaufenen  Geldspenden  für  den  Bau 
von  Kriegsschiffen  die  Summe  von  13  274  53Q  Rbl. 
WälivrnLl  des  Beric!it-v,!n v■^  wunli'n  ''Mli^cnde  Kriegs- 
schiffe gebaut:  18  Torjx-dokieuzer  mit  einer  Schnellig- 
keit von  25  Kn  und  einem  Deplacement  von  500, 
570  und  615  t,  und  4  rntei^eeboote.  l'm  den 
der  Sdtillc  auf  nissisclien  Werften  /u  Ixschlcimigen, 


beschloss  das  Komitee  die  Herstt  llunii  <.itu'i  Anzahl 
kleiner  schnellgehender  Torpedokreiizer  von 
gleichem  Typ,  die  nach  den  besten  vorhandenen 
.Vlustem  armiert  werden  sollen.  Die  erste  Serie  der 
neuen  Kreuzer  »uide  benannt:  ,. Emir  Bucharski-, 
irEiun-,  »Stawropolski  Turchmcnetz",  »Kasenetz", 
»Woistowoi"  und  »Ukraina«.  Ausserdem  ist  wohl 
anzunehmen,  dass  Kussland  wahrend  der  Zeit  des 
Krieges  aus  Amerika  (Werft  in  Nevi  port  News),  Eng- 
land, Frankreich  und  f>eulM:hland  eine  grosse  Zahl 
von  ToriX'dobootszerstörern  Ix-zogen  hat; 

Wie  das  Pariser  Blatt  l.e  Journal"  aus  Peters- 
burg erfährt.  s»jll  fOr  den  Bau  neuer  Kriegsschiffe 
durch  den  Staat  eni  in  fünf  Jahren  rück^hlbarer 
Kredit  von  750  Millionen  Rubeln  eröffnet  Verden. 
Von  dieser  Summe  sollen  10  Panzerschiffe  von 
17  ÜUO  t,  12  gepanzerte  Kreuzer  von  14  000  t,  12  ge- 
fNinzerte  Kreuzer  (Type  »I^jan«)  von  8000 1,  15  De- 
IK'Sclienschiffe  nü\  3000  t,  Toi  fxdö/kT-^tfsrrr  mit 
350  t,  ein  Minenschiff  zu  4000  t  und  eme  grossere 
Anzahl  von  Torpedobooten,  Unterseebooten  und  Fluss- 
kanoncnbnntf'i  angeschafft  wriJci'..  D'.v  AUIiizahl 
dieser  Schiitsiwuten  soll  im  Ausland  angCM  luittt  wer- 
den. Es  hat  allen  Ansdiein,  als  ob  dies  neue  grosse 
Elottcnbauprogramm  eine  Anzahl  neuer  Werften  in 
Rtissland  schaffen  wird.  Der  sehr  eifrige,  zurzeit  aber 
mit  nur  wenig  Bauten  li.ifti.;it'  Amerikaner  Nixcm, 
ebenso  der  bekannte  Schwab  iiaben  lieide  viel  davon 
gesprochen,  dass  die  Amerikaner  an  der  baltischen 
Küste  Russlands  Werfteti  anlegen  wollen. 

Der  von  der  Mamburg-Amerika  Linie  ge- 
kaufte Dampfer  „Phönicia"  ist  auf  der  Werft  von 
Blohm  Voss  zum  Werkstattschiff  umgeliaut  worden. 
Es  ist  eine  Anzahl  Maschinen  zur  Aufstellung  ge- 
kommen. Es  sind  in  dem  vorderen  Zwischendeck 
aufgestellt:  Eisenhobelmaschinen,  Eisensägen,  Dreh- 
bänke von  verschiedenen  Grössen,  Bohrmaschinen, 
Sl m/en.Schneidemaschine, Kreissäge  imd  Bohrmaschine 
und  verschiedene  Schleifsteine,  im  Unterraum  sind 
Schmiedefener,  Glühöfen,  ein  Schmelzofen  und  ein 
Dampfhammer  von  mittlerer  f  ^rAvic  l  inr  livdnui 

lische  Presse,  hast  alle  Maschinen  werden  elektrrsch 
betrieben.  Im  hinteren  Zwischendeck  ist  ein  üizarett 
eingerichtet  und  es  sind  doit  zwölf  Betten  aufgestellt, 
auch  ist  dort  ein  komplettes  0|H'rationszimmer.  Im 
Hinterschiff  ist  eine  Danipfwaschküche  mit  Trocken- 
maschine. Auf  Deck  ist  h'unkentelegraphie  und  ein 
Steuersignala]>paiaL  Das  ganze  Schiff  ist  als  Wei1c- 
stattschiff  im  modernsten  Stil  eingerichtet 

Vereinigte  Staaten. 

Der  geschützte  Kreuzer  „St.  Louis'*  soll  bei 
Neafie  a.  Levy  am  b.  AUi  in  Philadelphia  vom  Stapel 
laufen. 

Die  Torpedoh '"1  N  •itill.  hat  in  der  Narraganset- 
Bai  den  neuen  21"  Whitehead  Torpedo  er» 
probt,  welcher  kürzlich  in  der  Marine  zur  Einfüh- 
rung gelangt  i>t.  Die  Torpedos  erzielten  eine  (le- 
sdiwindigkeit  von  J2  Kn  auf  einer  Lniteniung  von 
2500  Yards. 

I's  siud  ver>chiedi'iulich\Vrsnclie  mit  Petroleum- 
Briketts  auf  i  otpedoj-voolen  gcmaclit,  und  iiiei>t  niil 
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gutem  Erfolge.  Bei  einem  Versuch  auf  dem  Torpedo- 
boot »McKee"  in  Newport  am  23.  März  .i^tlan;^  es,  , 
in  einem  vorher  gänzlich  kalten  Kessel  in  neun 
Minuten  Dampf  aufeumachen.  Die  Briketts  bleiben 
auch  W\  ilfii  :in  Rmil  vorkniniiuTiden  Temperaturen 
hart  und  sollen  auch  in  dti  icliwedischen  Marine 
eingeführt  sein. 

Auf  di-iii  S<.liI;ulitMliiff  „Jowa**  ist  beim  An- 
schicääen  die  Mündung  eines  2U  cm  Kationenrohres 
abgeflo^n.  Vor  einem  Jahre  ist  ein  gleiches  mit 
zwei  anderen  Rohren  bereits  geschehen.   Es  sollen 


j  daher  diese  Rohre  jetzt  schleunigst  ausgcwechsett 
'  werden. 

Das  Angebot  der  Fore  River  Shipbuilding  Co. 
wegen  des  ßaues  zweier  SpSherachiffe  mit 

Turbincnaiitrleb  ist  angenommen.  Das  eine  Schiff 
erhält  eine  englische,  das  andere  eine  amerikanische 
Turbine. 

Um  die  XX'irkuiv^  der  Granaten  unter  Wasser 
/u  erproben,  liat  man  eine  neue  Scheibe  auf  der 
Staatswerft  in  New  York  erbaut  Dieselbe  liat  einen 
Tiefgang  von  22  Fuss. 
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KI.  Hb.  No.  158367.  Wasserstandsregler, 
bei  welchem  Kesscldanipf  durch  ein  mittels 
Sch»'i  mniers  gesteuertes  Ventil  in  eine  Dainpf- 
kammer  zur  Einwirkung  auf  ein  den  Dampf- 
weg  zur  Pumpe  öffnendes  Zwischenglied 
übergeleitet  wird.  Firma  Rtchard  Weidner  m 
Leipziß-Sellerhau'^tii 

pie  Dampfkammer  in,  in  «eiche  bei  zu  niedrigem 
Wasserstande  int  Kessel  Dampf  eindringt,  um  von 
dort  zu  der  Dampfpumpe  weifer  zu  gelangen,  i<t  hei 
der  Erfiiiduiig  an  ein  rechtwinklig  gebogene--  Iv'ohi  b 
angebaut,  welches  durch  einen  Stutzen  a  direkt  mit  dem 
Dampfraum  des  Kessels  in  Verbindung  steht.  In  dem 

vertikalen  Teil  des 
Rohres  ist  die 
Stange  d  eines  vom 
Kesselwasser  ge- 
tragenen Schwini 
niers  c  geführt,  und 
in  dem  horizon- 
Lilen  Teil  ist  ein 
um  eine  Achse  f 

schwingender 
Winkelhebel  g  ge- 
lagert, auf  dessen 

horizontalen 
Schenkel  sich  die 
Stange  d  beim  Sin- 
ken   dr-  Sclluitll- 

mers  c  mit  einem 
Anschlag  e  anfl^, 

sobald  das  Wasser 
im  Kessel  einen 
unzulässig  tiefen  Stand  erreicht.  Mit  dem  anderen  nach 
aufwärts  ragenden  Schenkel  greift  der  Winkelliebel  g  in 
die  unter  der  Wirkung  einer  Feder  i  stehende  Spindel 
eines  Ventiles  1  ein.  welches  für  gewöhnlich  die 
Kammer  m  von  dem  Rohr  b  abschlieäsi.  Sobald  der 
Anschlag  e  sich  auf  den  horizontalen  Schenkel  des 
Winkelhebels  g  auflegt,  wird  das  Ventil  !  geöffnet 
und  lässl  Dampf  in  die  Kammer  m  treten.  Hinter 
der  Kammer  m  führt  ein  Rohr  n  zur  Dampfpumpe 
d-,  nnd  vor  die>em  Rohr,  gelrennt  von  demselben 
durch  ein  Ventil  r,  mündet  ein  z,  B.  vom  Dampf- 
dom kommendes  Kohr  o^  so  dass  also  beim  Oeffnen 
von  r  Dampf  zur  Pumpe  gelangen  und  diese  in 
Betrieb  setzen  kann.    Mit  dem  Ventil  r  ist  durch 


eine  Spindel  p  ein   zweites,  grösseres  Ventil  q  ver- 
bunden, welches  zwischen  dem   Rohr  ii    iiiui  cfer 
Kammer  in  liegt,  in  der  es  seinen  Sit/.  Iial.  Die 
Spindel  p  ist  so  lang,  dass,  wenn  das  Ventil  r  duirb 
den  im  Rohr  o  befindlichen  Kesseldampf  auf  seinen 
Site  gepresst  wird,  das  Ventil  q  etwas  geöffnet  ist. 
Tritt  beim  Oeffnen  von  I  Dampf  in  die  Kammer  m 
ein,  so  drückt  er,  weil  er  zunächst  auf  den  grösseren 
Ventiltelter  q  wirict,  diesen  auf  seinen  Sitz,  öffnet  also 
itr>  Wnti!  r,      dass  nunmehr  Dampf  von  o  nach  n 
I  und  zur  Dampfpumpe  gelangen   kann.     Gibt  der 
Schwimmer  c  alsdann  das  Ventil  1  w  ieder  frei,  so  dass 
i-s  sich  schliessi-n  kann,  so  vergeht  eine  gewisse  Zeit, 
bis  sich  der  in  der  Kammer  m   befindliche  rxinipf 
kondensiert  hat  und  gestattet,  dass  das  Ventil  r  sich 
wieder  schliesst.   Nachdem  also  bis  zum  niedrigst 
zulässigen  Wasserstand  aufgepumpt  ist,  arbeitet  die 
l>iiiiip<  noch  eine  Zeit  lang  weiter,  was  von  beson- 
derem Vorteil  ist. 

Kl.  Sie.  No.  158 %6.  Vorrichtung  zum 
Pntlnden  von  Schiffen  mittel  sich  selbsttätig 
lullender  Eördergefässe.  Paul  Wilhelm  Sicurin 
in  üothenburg  (Schweden).  Zusatz  zum  Patente 
140  01)6  vom  20.  Juli  l<K)2. 

fici  der  Einrichtung  nach  dem  Haupt|Mtent 
\o.  I49QQ6,  welches  in  dem  Patentbericht  im  „Schilf- 
bau-, Heft  S  vom  27.  Januar  1VU4,  Seite  372 
beschrieben  ist,  besteht  der  Uebelstand,  dass,  weil  die 

Keftcii  I  Ii  /lim  f'iidiiib.Ti 
der  Blöcke  18  von  den 
Lukenkanten  schrignach 
den  iintiTPfi  Ecken  des 
Laderauiuts  zeigen,  die 
Ladung  aus  den  oberen 
Ecken  des  Luleraumes 
mit  den  Eördergefässen  I, 
die  ütx'r  die  Olierfläehe 
des  Ladegutes  hinweg- 
gezogen  werden,  nicht 
herbeigeholt  werden 
katni.  Diesem  Uebeistand  soll  bei  der  vorticgenden 
Ei-findung  dadurch  at)geholfen  werden,  dass  die 
Ketten  \h  von  den  l.ukenkanten  nicht  direkt  rhnig 
nach  den  laikicn  Ladeiaiimecken  gespaniu,  sondern 
unter  Deck  entlang  bis  zu  den  den  Laderaum  begren- 
zenden Vi'ändcn  und  von  dort  abwärts  bis  zum 
Boden  geführt  werden.    Auf  diese  Weise  ist  man 
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imsunde,  die  Blöcke  18  für  die  Kördergefässe  I 
strts  an  solchen  Steilen  einzuhal^,  dass  man  sie 

überall  his  unter  Deck  und  in  die  oberen  Ecken 
behufs  Füllens  ziehen  kann.  Die  Ketten  16  können 
auch  durch  Reihen  von  entsprechend  (gestalteten  Haken 
ersetzt  Verden,  «-eiche  unter  Deck  imci  an  den  Ik- 
f^renzungswänden  des  Laderaiinies  eitijicschlajicn  oder  ^ 
sonst  in  gceigcnter  NX'eise  befestigt  werden. 

Kl.  65a.  No.  159040.  Decicsiconstruktion 
für  Kriegsschiffe.  The  Howland-Shennan  Syn- 
dicate  Limited  in  London. 

Diese  Erfindung  bezieht  sich  auf  Kriegsschiffe 
mit  flachem  Boden  bezw.  stark  schrSt;  nach  aussen 
^'fnciLrtfn  Spaiiti-n  und  naili  den  Seiten  stark  ab- 
fallcndeni,  ycjwnzerteni  überdeck.  Das  Neue  soll 
darin  bestehen,  dass  eine  auf  dem  Oberdeck  mittschiffo 


n — 


anj,'eordnett'  um\  sich  läncs  iiber  das  Lian/^c  Siliiff 
erstreckende  tiefeEinsenkung4  vorgesehen  ist,  welche  den 
Zweck  hat.  besonders  zu  sdiQtzendeEininchtungen,sowie 
im  ( it  fccht  auch  Menschen  aufzunehmen.  Die  Erfinderin 
niinnit  an,  dass  üeschosse,  welche  auf  die  schrägen, 
gepanzerten  Elächen  3  des  Decks  aum.i'L n,  infr>l^'c 
der  Schräge  abgewiesen  werden  und  also,  ohne  Schaden 
anzurichten,  über  die  Einsenkung  4  hinwegfliegen. 

Kl.  84d.  No.  150741.  Ba-iijeicinriclifung 
zum  Absaugen  von  Baggerboden  aus  Schiffen 
oder  vom  Boden  eines  Gewässers.  O.  Frühling 
in  Braunschvi  eii;. 

Das  Wesen  dieser  Erfindung  li<^t  darin,  dass 
zum  AbUisen  des  Ba^erfaodens  hei  Saugbaggern  statt 
nuvhanisch  bewegter  Schneide-  und  I.ösevorrichtungen 
die  lebendif^e  k'taft  eines  Saugstronies  von  Wasser 
benutzt  wird,  /u  diesem  ZwMk  wird  eine  Glocke 
benutzt,  welciie  bei  zu  entleerenden  Fahrzeugen  ent- 
weder an  tief  gelegener  Stelle  in  diesen  fest  eingc- 


Abb.  I.  Abb.  2. 

baut  ist  oder  von  oben  in  den  abzusaugenden  IVulen 
cingedrflckt  wird,  und  in  welche  durch  die  zum  An- 
saugen des  Baggeiigutes  bestimmte  Pumpe  zugleidi 

ein  W'assersfroni  eini^esogeii  wird,  der  alsdann  die 
Ablösung  des  ik>dens  durch  seine  lebendige  Kraft  be- 


wirkt, worauf  er,  vermischt  mit  dem  abgelösten  Bagger- 
gut, zu  der  Baggerpumpe  \eeitergesogen  und  an  die 
.AblaKerungssu-lle  jjedrikk!  w  ird.  Handelt  es  sich  um 
eine  auf  den  Grund  eines  üewässers  oder  in  ein  mit 
Baggerboden  gefülltes  Fahrzeug  zu  versenkende  Glocke, 
so  hi-stcht  dieselbe  ans  einem  unten  offenen  Kasten  g, 
in  dessen  Decke  olxii  zwei  Rohre  e  und  f  münden. 
Das  Rohr  e  führt  zu  einem  Rohr  b,  welches  von 
innen  an  die  Aussenhaut  des  Fahrzeuges  bei  a  an- 
gesetzt ist,  so  dass  >X'asser  von  aussenhords  eingesogen 
werden  kann.  Das  Rohr  f  l'iiliti  /u  einem  Rohr  h, 
welches  an  die  Baggerpumpe  i  angeschlossen  isL 
Wird  fiomft  die  Pumpe  i,  von  welcher  das  angesogene 
Out  durch  ein  Dnickrohr  o  weiterbefördert  wird,  in 
Betrieb  gesetzt,  S4>  wird  von  a  durch  die  Rohre  b 
und  e  Wasser  angesogen,  dringt  mit  grosser  Kraft  in 
die  Glocke  g  ein,  löst  infol^redessen  durch  sein  Auf- 
schlagen den  von  der  Glocke  hcdcckteii  li*)den  und 
reisst  ihn  durcli  die  Rohre  I'  und  h  zur  {-"umpe  i  mit 
Die  Rohre  e  und  f  sind  aus  mehreren  gelenkig  mit- 
einander verbundenen  Enden  derart  hergestellt,  dass 
sie  um  Gelenke  c  und  d  mit  der  Glocke  g  nach  der 
Baggerslelle  gesenkt  und  wieder  gehoben  werden 
können.  In  der  Glocke  g  sind  neben  den  Mündnngen 
der  Rohre  e  und  f  von  der  Decke  nach  unten  ratende 
Zungen  oder  l^lattcn  1  derart  angebracht,  dass  durcli 
sie  der  von  b  eindringende  Wassersbvm  zum  Los- 
reissen  bezw.  Auflösen  des  Bodens  möglichst  günstig 
geleitet  w  ird.  Ausserdem  kann  an  den  unteren  Kanten 
der  Glocke  eine  von  oben  mit  Druckwasscr  zu 
speisende  Leitung  so  angebracht  sein,  dass  an  mehreren 
Stellen  Druckwasser  ausströmt  und  zur  Auflösung  des 
abz  II  baggernden  Bodens  mit  beiträgt.  Handelt  es 
sich  um  das  Absaugen  von  Baggergut  aus  einem 
Prahm  oder  Fahrzeug,  so  kann  das  Geh9nse  g  auch 
fest  auf  dem  Boden  dieses  Pralinies  lini^ebaut  sein. 
Von  demselben  müssen  dann  natürlich  Anschlus-srohrc 
zum  Ansaugen  des  Wassers  und  Weiterbefördem  des- 
selben mit  dem  aufgelösten  Baggergut  derart  aus- 
gehen, dass  das  Saugerohr  der  auf  dem  Bagger  be- 
findlichen Pumpe  t  richtig  angesetzt  werden  kann. 
Ist  in  diesem  Falle  nur  eine  einzige  Saugeglocke  vor- 
gesehen, so  muss  der  Laderaum  derartig  schräg  nach 
unten  zusainmenlaiitViule  Wände  besitzen,  dass  das 
Baggergut  während  des  Entleerens  durch  sein  Gewicht 
immer  von  selbst  nach  der  tiefsten  Stelle,  wo  sich  die 
Glocke  befindet,  naclinit^chcn  k.iini.  Werden  zum 
Absaugen  von  Baggergut  aus  einem  Fahrzeug  in  diesem 
mehrere  Saiigegk>cfeen  fest  eingebaut,  so  werden  dks 
selben  hintereinander  in  eine  gemein^^inie  Saugleifung 
eingeschaltet  und  erhallen  dann  die  1  orm  nach  Abb.  2. 
Hierbei  sind  in  der  Glocke  Schieber  v  und  vi  ilerart 
angeordnet,  dass  bei  ihrem  Mochziehen  der  Sauge- 
strom unten  durch  die  Glocke  hindurchgehen  und  den 
darin  befindlichen  Boden  mitreissen  nuiss.  Soll  eine 
oder  mehrere  Glocken  ausser  Betrieb  gesetzt  werden, 
um  mit  einer  anderen,  dahinterliegenden  weiter  zu 
arbeiten,  so  wcrdtti  die  Scliiiber  in  ihnen  nach  unten 
geschoben  und  stellen  alsdann  infolge  ihrer  Konstruktion 
dne  direkte  Verbindnng  zwischen  den  Rohren  e  und 
f  her,  so  da^is  al<f>  der  Strom.  oImu-  ilen  unteren  Teil 
der  Glücken  zu  passieren  und  noch  weiteres  Bagger- 


Digitlzed  by  Google 


Seite  «60. 


SCHIFFBAU 


No.  16. 


gut  niit/urtrisscn,  unmittelbar  zur  Pumf^e  wcitcrflicsscn 
kann.  Die  Schiebereinrichtung  lann  zugleich  dazu 
benutzt  verdoi,  den  Wassentnun  zu  regulieren. 

Kl.  653.  No.  15QQ67.  lU-berzuK  für  Schiffe. 
Richard  Dana  Uphani  in  New  Yorlt, 

Der  Zved(  dieser  Erfindung  ist  es,  Ueberziige, 

Mtclclu-  auf  clor  Ausscnliaiit  von  Sdiifft-n  tisw.  711  ihrem 
Schutze  gegen  Korrosionen  befestigt  werden  und  aus 
einer  bildsamen,  isolierenden  Substanz,  vie  z.  B. 
A^phnlt  und  di-r^l.,  mit  eingemischten  feinen  Metall- 
leiiciien  (/.  Ii.  zerkleinertes  Kupfer,  Messing,  Alu- 
minium usw.)  bestehen,  so  herzurichten,  dass  sie 
möglichst  bequem  auf  die  zu  schützenden  Flächen 
aufgebracht  werden  l<önnen,  was  bisher  durch  direktes 
.■\ufstieichen  geschah.  Nach  der  vorlii<ietidcn  Er- 
findung wird  die  vorbereitete  Masse  auf  dünne,  bieg- 
same Bleche  aufgetrajjfen,  welche  durch  EindrOdcen 
von  Löchern,  Einbiegungen  oder  sonst  auf  L^irignele 
Weise  derart  gerauht  sind,  dass  ein  gutes  Haften  der 
Masse  gesichert  ist.  Durch  Walzen  wird  alsdann  eine 
gleidimässige  Dicke  und  glatte  Oberfliiche  hergestellt 
Die  so  mit  dem  Schutzüberzuge  xerM  lunen  Bleche 
werden  auf  der  Aussenhaut  usw.  mittels  Schrauben 
derart  befestigt,  dass  die  Schrauben  köpfe  versenkt 
liegen  und  für  sich  nachträglich  gleichfalls  nut  der 
Schutzmasse  verdeckt  werden  kiimuii.  Aui  h  die  Eugen 
zwischen  den  einzelnen  Blechen  werden  mit  der  Masse 
ausgestrichen. 

Kl.  491.   No.  159408.   Verfahren  zur  Her- 

stellun  t;  von  aus  dem  X'ollen  i^car  lu'iteten 
Schaufcltaschen  für  Dampf-,  Luft-  oder  Gas- 
turbinen.    Vereinigte    Dampfhirbinen -Gesellschaft 

m.  b.  H.  in  Berlin. 

Bei  dem  bisher  gebräuchlichen  Verfahren  zum 
Ausartieiten  von  Schaufeltaschen  ftir  Turbinen  aus 

dem  Vollen  iniltds  l-räsern  histand  eine  Schwierigkeit 
darin,  dass  beim  Eräsen  der  Taschen  a  b  c  für  den 
Schaft  g  immer  besonders  eine  Ausfriteung  d  e  f  ge- 
macht werden  muss»  und  zwar  musste  dies  entweder 

vorher  mit  eini'in  klei- 
neren I  raMT  ^eMii eilen, 
dessen  Anstellung,  Aus- 
richtung, Antrieb  und 
K ac 1 1  ste  1 1  u  n  g  j ei I  es  m a  1 
viel  Zeit  erforderte, 
oder  es   musste  der 


Abb.  1. 


Abb.  2. 


kleinere  1  i.l-n  mit  dem  grossen  so  verbunden  sein, 
dass  inuner  die  Tasche  a  b  c  zugleich  mit  der  Ver- 
senkung d  e  f  hergestellt  wuttle.  Leteteres  verursacht 
gewisx-  prakti-ehe  Schwierigkeiten  und  i-;t  ganz  aus- 
geschlossen, wenn  die  Ausfräsung  d  e  1  meht  kon- 
zentrisch zur  Tasche  a  b  c  liegen  soll.  Durch  tias 
neue  Verfahren  soll  nun  das  Ausfräsen  der  Ver- 
senkungen d  e  f  mittels  eines  besonderen  kleinen 
l'räsers  unnötig  gemacht  werden,  indem  in  das  Profil 
des  Kranzes  da,  wo  die  Schaufella^hen  hergestellt 
werden  sollen,  also  seitlich  oder  am  Aussenumfang, 
auf  der  Drehbank  eine  durchlaufende  .\uMlrehung 
vorgesehen  wird,  wie  Abb.  2  zeigt,  so  dass  diese  also 
von  selbst  Oberall  den  nötigen  Platz  für  den  Schaft  g 
des  Frtsers  bietet 


Kl.  14c  No.  15')354.  Verfahren  zum  Um- 
steuern mehrstufiger  Dampfturbinen.  Franz 

Windhausen  jun.  in  Uerlin. 

Das  neue  Verfahren  zum  l'msteuern  nielirstuliger 
Dampfturbinen,  bei  welchen  in  einer  oder  in  mehreren 
Kammern  der  Turbine  ausser  den  Leilvorrichtungen 
für  die  normale  Drehungsrichtung  (Vorwärtsgang) 
auch  Leilvorrichtung  bezw.  Düsen  für  die  entgegen- 
gesetzte Drehrichtung  (Rückwärtsgang)  vorgesehen 
sind,  ist  dadurch  eigenartig,  dass  bei  der  Umsteuerung 
auf  den  Rückwärtsgang  den  für  diesen  bestimmten 
Leitvorrichtungen  bezw.  Düsen  einer  jeden  Kammer 
Frischdampf  zuj^efOhrt  werden  kann,  so  dass  die  Tur- 
binen für  die  normale  Drehrichtung  mehrstufig,  für 
die  entgegengesetzte  Kichtung  dagegen  alle  Stufen 


piualU'l  geschaltet  einstufig  zur  Wirkung  kommen. 
Wie  die  vorstehende  Zeichnung,  \xelche  eine  um- 
steuerbare Turbine  der  neuen  Art  darstellt,  erkennen 
lässt.  strömt  der  durch  das  Rohr  I  eintretende  Dampf 
in  Ivklitung  des  Pfeiles  2  zunächst  in  den  Ringraum  b, 
sodann  in  Kichtung  des  l^eiles  3  durch  die  Leitvor- 
richtung (Dflse)  ffir  den  Vorwätisgang  d,,  beau^hh^ 

das  Rad  c  der  ersti  ri  Stufe  und  sel/t  es  für  den  Vi>r- 
wärtsgang  in  Umdrehung.  Von  hier  strömt  der 
Dam^  ^nn  weiter  in  Richtung  des  Pfeiles  4  durch 
die  l.eitvortichtimg  d,.  der  zweiten  Stufe  u.  s,  f.,  bis  er 
durch  die  Leilvorrichtung  il-  das  Schaufelrad  c-  der 
letzten  Stufe  Iseaufschlagt  hat  und  durch  das  .Abstrihn- 
rohr  entweicht  (Pfeil  5).  J  ür  den  Rückwärts^ng 
sind  in  allen  Kammern  Leitvorrichtungen  f,  f-  vor- 
gesehen, welchem  Erischdampf  (Pfeil  8)  durch  die 
Rohre  hf  h,  zugeführt  werden  kann.  Der  durch 
die  Leitvorrichhmgen  h,  tu  ausströmende  Dampf 
beaufschlagt  die  Räder  Cj  e^  und  setzt  sie  für  Rüdc- 
wärlsgang  in  Umdrehung.  Mierfür  wird  das  Ventil  a 
(ffir  Vorwärts^ng)  geschlossen  und  Hahn  g  (fflr 
Rflckwartsgang)  zum  Teil  oder  ganz  geöffnet  Der 
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Dampf  gelangt  durch  die  Rohre  h,  h;  zu  den  Leit- 
vorrichtungen  f,  -  und  beaufschlagt  die  Rader  q  C; 
fOr  ROdcwSils^g. 

Kl.  Ha.  No.  l=iS(><n.  K'.inimer-Wa^ser- 
röhrenkessel  mit  an  beiden  hnden  des  Läiigs- 
oberkessels  angeschlossenen  Querkesseln. 
Erste  Böhmisch-Märkische  Maschinenfabrik  in  Prag. 

Der  Zweck  dieser  Neuerung  ist  es,  bei  Kammer- 
Wasserröhrenkesseln  mit  läng¥iliegendem  Oberkessel, 
an  dessen  beide  Fnden  Querkessel  angeschlossen  sind, 
den  Wasser-  und  Danipfraum  möglichst  zu  vergrössern 
und  einen  guten  Wasserabfluss  aus  dem  Längskessel 
in  den  hinteren  Querkessel  beim  Wasserablassen  zu 
erreichen.  Dfe  Querkessel  2  und  3,  welche  in  be- 
kannter Wtiv  i'iiich  Rdhren  0  und  7  mit  den  unten 
liegenden  Kammern  4  und  5  verbunden  sind,  sind 
deshalb  in  eigenartiger  Weise  an  den  Lingskessd  1 
an^'i'Kiut.  Die  Böden  17  und  18  des  Längskcssels 
sind  zur  Herstellung  der  Verbindung  mit  ausgepresslem 
Stutzen  15  und  16  versehen,  und  in  diese  Stutzen 


sind  Borlstulzen  13  und  14  eingeschoben,  die  mit 
ihrem  anderen  Ende  mit  don  Querkessel  vernietet 
sind.  Der  Längskessel  kann  infolge  dieser  Verbindung 


bi-litbig  s^ross  L;c>xählt  und  der  hintere  Querkesscl  so 
tief  gelegt  werden,  dass  ein  guter  Wasserabfluss  nach 
ihm  möglidi  ist 


Auszüge  ui 

Der  Doppttocliniabmi-ScIiBelldaaipler  wLa  ■*>«*•■€•**. 

(Nach  ,U  Yacht«.) 

Vor  kurzem  ist  der  für  die  Gmipagnie  Oin<nle  Trans- 
atlantique  auf  der  Werft  Penhoet  in  Saint-Nazaiic  gebaute 
Doppdschrauben-Schnelklanipfer  .La  Provence«  vom  Stapel 
gelaufen.  Derselbe  ist  nach  Plänen  des  Ober>Ingenieuis 
(jmloiis  der  Cnmpagnic  Tnuuatfamtlque  fBr  die  Linie  Havre- 
New  York  gebaut  worden. 

UnRe  fiber  alles  1W,40  m,  Breite  19,70  m,  Tle^ng 
beladen  8,15  m,  V('asser\'crdränRunK  IQ  160  t. 

Die  Mas<'hinen  mnt  Kessi>l  sind  von  den  Chantiem;  et 
Ateliers  de  Saiiit-N.i/.nn-  (['tiihmi)  mbaut  «nrdt-n.  f)ic 
beiden  Dreifach-Lxpansionsmaschinen  werden  zusammen 
30000  PS.  indizieren  und  sollen  dem  Schiff  auf  der  Probe- 
fahrt eine  Geschwindigkeit  von  mindestens  23  kn  ver- 
leihen. Den  Dampf  liefiem  21  ZyHnderheasd  von  5,2  m 
lün^e  urul  4  <f  in  riurchmcsscr  mit  einem  Druck  von  14  Atm. 
Die  Kessel  ertialleii  Finrichtung  für  Zu^orcienniK  nadi 
System  linw.lrii  Da-,  Sehiff  erhält  zwei  Schom>teiiu',  «ie 
die  SclivLCHtciM  liiffe  -ja  l.orraine"  und  ..Iii  Savoie-,  von 
1,2  tn  r>iiii.linies>er  und  ib  m  Höhe  ütter  Kiel.  Von  den 
135  Hülfsmaschinen  werden  75  mit  Dampf  und  60  mit  Elek- 
trizität t>etrieben. 

Die  Ahsicin,  mit  licr  A^i  IViivenec"  eine  holierc  Qe- 
si  liM  iiuli^;kii!  /II  crrciclieii  als  mit  der  »Savoie",  wurde  etwas 
hehiiuUrt  diireh  die  Rücksichtnahme  auf  die  AboMssungen 
des  fiafenbassins  von  Havre. 

Die  435  Köpfe  starke  Besatzung  des  Schiffes  setzt  sich 
wie  folgt  zusammen:  10  seemlnnischc  Offiziere,  15  Ma- 
schinisten, A6  Seeleute;  251  Schmierer.  Heizer  und  Trimmer, 
111  Stewards  usw.,  hkfXU  konunen  \'-)iyc\  Tassagicre,  SO  dass 
>iili  im  ^an/en  1935  Personen  an  Bord  befinden. 

Der  Schiffskörper  ist  K^n/  aus  Siemcns-.\t.ii  ge- 
baut, das  Material  wurde  ausschliesslich  von  französischen 
Werken  gelieCerL 

Ein  Doppelboden  erstreckt  sich  fast  filier  die  ganze 
Linge  des  SchiffeR,  derselbe  ist  in  zehn  AbteihmRen  einRctcilt 
und  fasst  18(K)  t  VX'asserball.ist. 

Durch  was'<Tdichtc  Querschotten  ist  das  Scliifl  in  20 
wasserdichte  Abteilungen  eingeteilt.  Zur  Erhöhung  der  Sicher- 
heil  sind  iliese  Schotten  unterhalb  der  zweiten  Decks  von 
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1  Berichte. 

oben  mH  möglichst  wen^  Tfiren  versehen.  Die  wenigen 
wasserdichten  Tfiitn,  deren  Anordnung  unwrmeklHdi  war. 

sind  so  eingerichtet,  dass  sie  sowohl  von  Hand  als  auch 
durch  einen  liydraulisclien  Apparat  hocIiIh-^m  ii  winkn  können. 
.Mit  Hille  ties  letzteren  ist  es  m(ij.;l!cli,  von  der  Kommando- 
brücke aus  in  ungefähr  20  Sekunden  jede  Tür  einzeln  cnler 
alle  zugleich  zu  schliessen.  Die  Dampflenzpumpen  haben 
eine  Leistungs&hlgkcit  von  etwa  3000  t  in  der  Stunde. 
20  Rettungsboote  und  6  Rettungsflösse  sind  vorhanden.  Die 
Boote  können  mit  Hilfe  einer  besonderen  Heissvorrichtung 
in  41)  Sekunden  \on  nur  4  .N\ann  /u  W  asser  ^efiert  werden. 
Zum  Meissen  der  Boote  sind  elektrische  W  inden  vorhanden. 

Das  Schiff  hat  6  durchlaufende  Slahldecks.  Das  zweite 
Deck,  das  Hauptdeck,  das  Promenadendeck  und  das  Sonnen- 
deck erhalten  einen  ÖO  mm  dicken  Holzbelag. 

Auf  dem  Sonnendeck  befinden  sich  2  Decksh-Iuser, 
da>  vordere  enthält  die  W'nliiuni^eii  des  Kiipilans  und  der 
Ofii/.iere.  l 'eher  demselben  steht  i  ri  i.  l  ;iu--  I  )i\  k-li,uis,  cnl- 
haltend  das  Kartenzimmer  und  den  Steuerrauni.  Die  Decke 
dieses  letztiTcn  Deckshauses,  welche  als  Kommandobrücke 
dient,  liegt  15  m  über  der  beiadenen  Wasseriinie.  Das  andere 
Deckshaus  am  hinteren  Ende  des  Sonnendecks  enthSIt  ein 
Caf^  und  einen  R.iinn  für  drahtlose  Tclcfiraphie. 

Das  I^ornenaJiiKSeck  erstreckt  -iieli  üIht  ilie  jjan/e  Unge 
di.-s  Seliiffes,  ,iher  nur  der  itiirUie  ImI  \>>n  inii;ei.dir  120  m 
Lünge  ist  für  den  aiiSM-hiiesslieluii  (lebraueh  der  Passagiere 
I.  Klasse  beslimmt.  Der  vordere  und  hintere  Teil  des  Pro- 
menadendecks wird  von  den  Spillen,  Pollem  und  Klampen 
eingenommen.  Auf  dem  mittleren  Teil  befinden  sich  zwd 
Deckshäuser.  Das  vordere  von  1 10  in  I  Jin^t-  ninseliliessi  tli-n 
Haupteiiijianj.;  zur  !.  KLis^e,  den  .VUisiksalon  und  d.i>  Lese- 
zimmer und  eine  .Xn/ahl  K.ibincn  I.  Klasse  soviie  Luxus- 
/immer.  Die  letzteren  bestehen  aus  einem  W'nlinzimnKr, 
Schlafzinuncr.  Wasserklosett  und  Bad.  Das  hintere  Deckshaus 
enthält  den  Hauptdngang;  den  Salon  und  das  Rauchzimmer 
fOr  die  II.  Klasse; 

Auf  dem  OtKrdeck  befinden  sich  von  vorne  nach 
hinten  folgende  vier  verschietiene  Räimilichkeiteii:  I.  Die 
Back  nnt  den  W  nimräunien  für  die  Besalzunj;.  die  l  iiier- 
olfi/.iere  luul  da>  tU-dienuii^;-personal,  einschl.  der  W  ascii- 
räume. Klosetts  usw.  2.  I  iti  uniSÄ-s  Deckshaus  von  105  ni 
Länge,  welches  \'orn  das  Rauchzimmer  L  Klasse-,  in  der 
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Witu  /ii^hon  drn  (H-idcn  Schornsteinen,  den  Sptiscsial 
1.  Klaisc  enthält.  Dcn>clbc  ist  20  in  lang  und  U  m  breit 
und  hat  Tischplät/e  für  2S0  l'ersoncn.  V'nr  di-m  Sptisfsaal 
befinden  sich  die  Wohnräume  de»  Arztes  und  d^  Ober- 
stewards, «eiche  an  dem  Haupieingange  liegen,  so  das»  diese 
beiden  Beamten  stets  iintnittHbar  zur  VerfüKunK  iU-r  Vas>n- 
<r!>re  sind,  l'm  die  Schornsteine  henim  snui  die  Küclien. 
VnriilMiii,  H.uki'rd,  St.'hlätllten-i  ii-.>*  :ii;i:iT.rJiirl  l'eher 
den  .NUscImitii  befinden  sich  die  Md  oiinniume  dci  U(Xrhei/er 
und  Schmierer,  und  am  hinleren  linde  des  r>eci(shaiisis  die 
Kammern  der  Maschinisten.  3.  Ein  Deckshaus,  enthaltend 
den  Speisesaal  (1.  Klasse.  Dieser  Speisesaal  befindet  sich 
}>erade  unter  dem  Deckshaus^  in  \relchem  sich  der  Rauch- 
Nilon  und  der  S|ici<iesaal  !,  Klasse  befinden.  4.  Die  l'oop. 
ttriche  den  Stenerapparat  und  ausserdem  mehrere  ZU  den 
Kühlräunien  jjehöri>;e  K.tunu>  entluilt. 

Das  erste  Zwischendeck  uird  fast  ganz  und  gar  \<)n 
den  Wohnräumen  I.  und  II.  Kiasee  eingenommen.  Der 
mitlief«  Teil  ist  für  die  Passagiere  1.  Klasse  reserviert,  da  sie 
hier  am  besten  gegen  die  Wirkungen  der  Schiffshewegungen 
gesdint/t  sind.  In  der  Mitlc  befindet  sich  der  Speisesaal  für 
Kinder,  der  Harbiersiilon  utnl  i!i  t  t)nniens;driii 

Die  Kammern  für  die  l'a>sai;ierc  II.  Klaht<  hej^eii  hiiilcr 
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den  Maschinen,  (im/  -i  rn  vrd  fjan?  hinten  befinden  sich 
:  Wohnräume  für  die  I'ass.iL'uri'  Ml.  Kla.sse  und  für  die  Be- 
I  sat/un;;.   Vom  sind  auf  diiM  in  r>'.ck  die  Hospitllcr,  llas 

Uazarett  und  die  Apotheke  untergebracht 

Das  zweite  Zwischendeck  enthält  vom  und  hinten 

WnlnirAmnc  fOr  Passagiere  ilt.  Klasse  und  fär  Heiser  und 

Triinnicr. 

Das  drille  /.viiK"hendeck  enthält  I  .u!( uinne  und  einen 
Teil  der  Kohlenbunker.  Der  nötige  elektrische  Strom  für 
die  fkleiichluni»  und  die  Hilfsniascliinen   viini  von  vier 

1  Dynamos  geliefert.   Dieselben  sind  zu  zweien  angieonlnet. 

I  werden  durch  Dampfturbinen  angetrieben  und  Imben  eine 
CiesamtleistunKsf."ihi};keit  von  300  Kilowatt.  Die  Gesamtzahl 
<ler  Ijifljpen  hetra^it  iini;efälir  1800.  Ausserdem  wmlen  mit 
I  lekiri/itat  beiriehen  4'l  Venlilaloren,  4  Fionls«  imleii  -1  \  ri 

]  holspille.    ferner  Tischventilatoren,    |-eldsclnniedc ,  Ba'iiii- 

I  scheren  us«-. 

Hinter  dem  Maschinenraum  sind  die  Kühlmaschincn 
untergebracht.  Dieselben  sind  nach  dem  System  Linde  ge- 
baut, besitzen  eine  Ot's.initleistunKsf;iliij;keit  von  30  000  Ka- 
lorien und  küiinin  in  den  Kulilräunien  eine  Temperatur  von 
5i>  erhalten. 

M. 


Zuschriften  an 

(Ohne  Veramviortlicli 

An  die  R<;daktiun  der  A'ii^chrift  .Schiffbau-' 

Berlin. 

.\iis  s;ichlicliein  Inleresse  bilie  ich  um  VcrMentlichung 
lief  iiachsielienden  .\usführuiisjeii : 

In  Nummer  10  lies  ..Schiffbau-  wurde  ein  Artikel  über 
Scliviinimdockanlafjen  veröffentlicht,    l>  «ird  j.'eui^s  .dlseitii^  : 
anerkannt  «erden,  wenn  der  Schiffbauer  sich  iiu  'n    iN  ifies 
bisher  der  hall  war,  mit  der  Lösung  der  vieka  Aufgaben  | 
befassl,  welche  zweifellos  auf  dem  Gebiete  de«  Dockbanes  | 
einer  Klärung;  bedürfen;  denn  wenn  auch  in  lel/ler  Zeit 
liäiifii;  Schvi'immdockanlaKen  vf>n  Hochbaiifirmen  zur  Aiiv  | 
fiihniiij.;  jjekomtnen  sind.  si>  kann   doch   nicht   '  i  -iiiiii  n  ■ 
werden,  dass  der  Hau  von  Schw  iiiiindncks  mehr  in  das  ( le- 
bk't  des  Schiffbaues  gehört,  und  dass  hierbei  eine  so  |>r(>>se 
Zahl  von  prakliscbcn  Fragen  und  Verhältnissen  zu  berück- 
»chtigen  sind,  welche  m  beurteilen  der  Schiffbauer  in  erster 
Unie  befugt  sein  dürfte. 

Ohne  den  hclreffemien  Artikel  in  »t*incni  Wert  herah- 
Mi/eti  /II  wollen.  mo;,'e  jediKh  vor  einer  M/m  einseilin 
iheoa'tischeii  Behandlung  dieser  I  nage  gewarnt  werden,  und 
liier  s<.heint  denn  doch  die  Berechnung  der  Wirtschaftlich- 
keit der  «in^eelnen  Systeme  und  die  rein  theoretische  Berech- 
nung der  bei  einer  Dnckung  ersparten  Kosten  auf  Grund 
eines  einzigen  konkreten  Falles  und  ohne  Fk-rücksditigung 
der  praktischen  VcrhSItniss«'  als  zu  weitgehend;  besnndei« 
aber  dann,  wenn  diese  rein  tlieitrelischeii  Berechnungien  nicht 
inmier  auf  ganz  richtiger  (irundlagc  basieren. 

Der  l  lii'.crzeichnele,  welcher  seit  einer  Keilie  von  Jahren 
sich  sowohl  theoretisch  als  auch  praktisch  mit  dem  Bau  von 
Schwimmdocks  befiisst  hat.  und  dem  ein  ziemlich  itich- 
ha!tige-s  Material  zur  Wrfüguiig  steht,  stimtnt  in  seinen  in 
der  gleichen  .Angelegenheit  geniacluen  rnlersitchiingen  nicht 
immer  mil  dem  Verfasser  ühereiii,  j 

Besoiklers  möge  auf  einige  auffällige  Punkte  iIcs  ange-  ! 
zngcnen  .Vinkels  hingewiesen  weiiien: 

Auf  Seite  422  ist  der  Satz  enthalten,  »dadurch  (nämlich  j 
durch  Anordnung  eines  dem  Bijengiewicht  entsprechenden  { 

I  iiffraumes  im  tiodenponton)  ist  ,il>er  der  \'oiteil,  dass  man 
/um  Heben  und  Senken  des  Docks  allem  tlKtnetiich  keine  , 
Atticit  benötigt,  mit  verknüpft".  I 


die  Redaktion. 

keil  der  Redaktion.) 

Diese  ,\iiiiahine  trifft  auch  rein  theoretisch  nicht  zu,  da 
beim  Senken  des  Docks  die  >0ii'as.serverdr3ngung  des  Dock- 
malerials  nicht  berücksichtigt  worden  ist. 

Würde  man  einen  Luftraum  anordnen,  dessen  Volumen 
dem  Eigengewicht  des  Dockes  entspricht,  so  würde  ein 
Senken  des  Dix'k-s  auf  natfirlicheni  Wege  (also  ohne  Arht>if> 
nicht  möglich  sein,  denn  hier/u  würiii'  »fif  Hediiigiiiig  zu 
erfüllen  sein,  dass  eine  gleich  grosse  \\.  .issernienge  in  vlas 
Dock  einstronil,  als  die  Ziinahiiie  d<s  Deplacenienis  (also 
Aussendeplacenient  des  Dockkörpers  einschliesslich  der  ein- 
tauchenden Ausr&ttunj^üclR,  Kiel-  und  KimpaUen  usw.) 
beträgt. 

Dii-^  ist  aber  natunüemSss  nicht  möglich,  weil  der  für 
das  einlrelenile  Wasser  freie  Kaum  (lnneiuiei>laa-iiuiil)  und 
der  vom  Dock  vordrängte  kaum  (Aiissendeplaceinent)  in 
ihrem  \dlunien  erheblich  variieren. 

Aus  diesem  ünmde  allein  muss  also  schon  der  Luft- 
raum wesenitidi  kleiner  genommen  werden,  ganz  abgesehen 
von  den  praktischen  Rücksichten,  welche  eitKn  reichlichen 
l  'eherdruck  des  .Aiissenw  as-ers  hedingen. 

.\us  dem  gleichen  (ininde  ist  daher  auch  iler  folgende 
Salz  nicht  stichhaltig:  -r)ie  in  Konstruktion  Abb.  III  noch 
vorhandenen  Trcnnungswande  z  Z  sind  im  Oriinde  ge- 
nommen unnötig,  da  sie  Wasser  von  gleichem  hydrostatischen 
Druck  trennen." 

Unmittelbar  hierauf  steht  fol<;ender  Salz:  .Lässtmansie 
(die  Trenmingvwande  z  z)  weg,  SO  efliült  man  die  Kon- 
slruklion  .Xhb.  IV.  Bei  letzterer  is|  man  gezwungen,  das 
\X'asser  der  Seitciikasleii  mit  zu  lenzen  es  ergibt  sich  je- 
doch iladurcli  kein  .Mehr-  oder  M i nvi cr\ erbr a iicli  an 
Lnergie,  was  schon  aus  der  Uebcriegung  her\'orgeht,  dass 
nunmehr  die  Hubhöhen  geringer  werden." 

l'eriier  auf  Seile  I-'t:  .In  .Vnbetradil  des  elekti isclieii 
.\ntriebes  kann,  da  sich  die  1  lekiromoioreii  durch 
N'erfuuieru  ng  lier  lOiirenzahi  den  verschiedenen 
Uruckhöhen  recht  gut  anzupassen  vermögen,  dieser 
Wirkungsgrad  <der  Pumpenanlage)  nidit  alhttsehr  schwanhen.« 

Hier/i!  möchte  ich  bemerken  :  Bei  beiden  Docks\-stemen 
i.si.  trotz  der  grossen  V'erschicilcnhcit  der  zu  fördernden 
Wasscrmengej  das  Protlukt  aus  Wasserniengc  X  mittlerer 
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Förderhöhe  (also  die  theoretische  Arbeit)  allerdings  annähernd 
gleich,  damit  ist  aber  nicht  bewiesen,  dass  auch  der  hlnergie- 
vcrbrauch  praktisch  bei  beiden  Systemen  gleich  bleibt. 

Bei  den  vom  Verfasser  vorausgesetzten  gleichen  Ver- 
hältnissen also  gleicher  Pnmp/eit,  gleich  grosser  Rohr- 
leitung, Pumpe  und  .Maschine  wird  aber  der  Energie- 
verbrauch bei  demjenigen  Dock  grösser  werden, 
bei  dem  die  grössere  NX'assermenge  auszupumpen  ist, 
weil  die  erforderliche  grössere  (jcschwindigkeit  des  Wassers 
in  der  Rohrleitung  gleichbedeutend  ist  mit  einer  Zunahme 
der  Förderhöhe. 

Sollte  ein  Energieverlust  vermieden  werden,  so  müsste 
hier  die  Rohrleitung  erheblich  vcrgrössert  und  die  (jcschwin- 
digkeit also  auch  die  Tourenzahl  der  Pumpe  ent- 
sjirechend  der  Abnahme  der  Dntckhöhe  vern\indert  werden. 

tJass  sich  ..Klektromotoren  durch  Verändenmg  der 
Tourenzahl  den  verschiedenen  Druckhöhen  recht  gut 
anzupassen  vermögen-,  dürfte  in  diesem  allgemeinen 
Sinne  nicht  zutreffen. 

Bisher  war  dies  wenigstens  nur  bei  Anwendung  von 
Gleichstrom  der  Fall,  während  hei  dem  bei  Schwimm- 
docks vielfach  angewandten  Drehstrom  eine  Aendening  der 
Tourenzahl  ohne  gri>««en  Energieverlust  nicht  möglich  war. 

Aber  ganz  abgesehen  hiervon  ist  es  meiner  Ansicht 
nach  zum  mindesten  sehr  fraglich,  ob  durch  eine  den 
schwankenden  Dnickhöhen  beim  DtK-kcn  entsprechende 
Aendcrung  der  Tt)urenzahl  überhaupt  ein  Vorteil  erzielt 
werden  könnte.  Denn  der  Wirkungsgrad  der  Zentrifugal- 
puinpe  ist  dixh  bei  einer  bestinunten,  der  betreffenden 
Flügelstellung  und  Grösse  der  Pumpe  angepassten  Touren- 
zahl am  günstigsten;  wird  diese  Tourenzahl  geändert,  so 
verschlechtert  sich  auch  der  \X'irkungsgrad. 


Bei  dieser  Gelegenheit  möge  auf  die  denmächst  an  der 
hiesigen  Technischen  Hochschule  stattfindenden  Versuche 
hingewiesen  werden,  welche  bezMecken,  über  die  teilweise 
noch  nicht  ganz  aufgeklärten  Verhältnisse  bei  Zentrifugal- 
pumpen und  \X'asserturbinen  Aufschlüsse  zu  bringen. 

Herr  [*rofessor  Reichel,  welcher  diese  Versuche  macht, 
hat  sich  auf  meine  Bitte  in  entgegenkommendster  Weise 
bereit  erklärt,  diese  Versuche  auch  auf  die  bei  D(Hks  sixv.iell 
auftretenden  Fälle  auszudehnen. 

Wenn  es  mir  gestattet  sein  soll,  ein  l'rteil  über  den 
Gesamtinhalt  des  betreffenden  Artikels  abzugeben,  so  möchte 
ich  dasselbe  dahin  präzisieren,  dass  die  darin  gemachten 
Untersuchungen  interessant  genug  sind,  um  als  Beilrag  für 
eine  Klänmg  der  untersuchten  Docksystenie  mit  Dank  an- 
genonnnen  zu  werden,  dass  aber  ein  völlig  gerechter 
und  einwandfreier  Vergleich  daraus  nicht  hervorgehl; 
dazu  müssten  vor  allem  auch  die  vielen  hierbei  in  Betracht 
kommenden  praktischen  Verhältnisse  einer  eingehen- 
den Betrachtung  gewürdigt  werden. 

Es  müssten  namentlich  die  folgenden  Pimkie  berück- 
sichtigt be/w.  in  die  Berechnungen  eingeführt  werden: 

1.  Die  Wasser\'erdrängimg  der  Konstruktionsteile  des 
Dockkörpers,  der  Fender,  Kiclblöcke.  Kinimpalleti  u.  dergl.  ist 
ihrer  wesentl ichen  Beeinflusj-ung  entsprechend  einzuführen. 

2.  I>er  im  Bodenponton  angeordnete  Luftraum  ist  so 
gross  zu  rechnen,  wie  es  die  praktische  Möglichkeit  des 
Dockens  gestattet. 

■J.  Das  \X'asserniveau  in  den  Seitenpontons  ist  so  h(Kh 
festzusetzen,  wie  es  die  praktischen  Rücksichten  beim  Docken 
erfordern,  und  nicht  .mit  dem  Aussenwas.ser  während  der 
ganzen  7.eit  des  Hubes  gleich  hoch"  stehend. 

4.  Für  den  Vergleich  der  Wirtschaftlichkeit  ist  nicht  nur 
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eine  einzige  beliebiiee  SchiffsgrOsBe  einnifOhmi.  sondern  es 
sind  mehrere  Schiffe  verschiedener  Cimssc  /u  behandeln. 
Es  ist  auch  nicht  nur  das  Heben  di-s  Sthints  /u  berticksich- 
ti}{en,  windern  t-s  ist  die  mit  d<-i:i  Hi  lun  begonnene  D<Kkun>; 
auch  /u  Ende  zu  führen.  Dazu  geliört  im  normaJen  Betrielie, 
dass  nach  dem  Aus<iocken  audi  das  {csenkte  leere  Dock 
wieder  gehoben  wird. 

5.  Der  Wiricungsgnd  der  Pumpeninlage  wl  nidit  .gleich-, 
sondern  der  Talsache  entsprechend  bei  den  einzelnen  DocI(- 
systemcn  verschieden  einzusel/cn. 

6.  Die  Festij^kfitsm  lnuiin;  JiTginTU.ij^i-r  imisstc  unter  Be- 
rflcksichtiRiuiK  aller  pralstistli  zur  Wirkung  kommenden  und 
bei  ilen  jeweiliKcn  Konstrulrtioncn  sehr  verschiedenen  Bean- 
spruchungen Iconirolliert  ««den.  (Nach  den  vom  Verfasser 
genannten  Resultaten  scheint  dies  nicht  der  Fall  zu  sein.) 

7.  Die  Anordnung  der  Lufträume  hat  der  ausfiilircnden 
Praxis  entsprechend  zu  jjim  hellen,  damit  es  unnötig  wird, 
bei  der  KonMaiktimi  u.uh  Abb.  III  und  IV  die  RXonK  im 
Bodenponton  nochmals  zu  teilen. 

8.  Die  zur  Oe«-ichtsrechnung  angenomnwiMn  Material- 
slärlcen  mflssen  den  praktischen  Verhaltnissen  entsprechend 
gevihlt  «erden,  insbesondere  ist  bei  Beplattung  der  Seiten- 
pontons nicht  lediglich  auf  die  Wasserdriicke.  simdcm  auch 
darauf  Rücksicht  zu  lu  lmicii,  dass  die  Seitenwändc  be- 
sonders bei  dem  hier  .ilikt-n  runtnn-Schwimnidock  —  dfc 
Hauptverbande  für  die  Ijnysfestigkcit  bilden. 

9.  Die  Preisbestinimung  der  Pumpenanlage  ist  nicht 
allein  nach  den  theoretischen  Verhältnissen  der  Arbeits- 
leistunn  zu  bestimmen,  sondern  es  ist  zu  berücksichtigen, 
dass  hi'i  iltn  liii/elnen  Systemen  diu  (irrW  di-s  Pumpen- 
körpers,  .\Usthinc  und  Kolirlciiunn  sc-lir  verschieden  ausfallen. 

Einsender  dieses  ist  aus  s<ineii  bisherigen  praktischen 
hrfahrungen  zu  der  wohl  mit  dem  Herrn  Verfasser  Qberein 
stimmenden  Ansicht  gelangt,  dass  die  Pmnparbeit  allein  bei 
einem  Dock  eine  nicht  so  grosse  Rolle  spielt,  dass  es  be- 
rechtigt wäre,  bei  einem  Docksystem  lediglich  auf  Erspamis.se 
an  Pumparbeit  Rücksicht  zu  nehmen,  ohne  die  übrijjen  Fak- 
toren X'crminderung  des  ges;imten  Anlagelcapitals,  Ver- 
einfachung und  Sicherung  der  Bedienung  usw.  zu  be- 
achten; dass  es  aber  bei  einer  Entscheidung  fibcr  die  Wahl 
des  zu  nehmenden  Docfcsystems  nicht  lediglich  auf  die  theo- 
retisdien  Berechnungen  der  Kosten  ankommt,  sondern  dass 
doch  auch  die  praktischen  Frfahrungen,  welche  sowohl  die 
Erbauer  .iK  .im  Ii  ^lu-  lnli.ihrr  von  Sflivi  iinmdocks  gemacht 
haben,  einer  NX  ürdigiuig  wert  sein  durften. 

CharlottenbniK,  den  5.  April  1905. 
  Philipp  von  Klitzing. 


Antwort 

auf  dl«  vontaliMMl«  Zuschrift. 

An  die  Redaktion  der  Zdtschrift  »Schiffbau- 
Berlin. 

Ein  Vergleich,  wie  der  in  meinem  Aufsatz  JCbir 
SchwimnuhK-kanlagen"  durchgeführte,  wird  fast  immer,  mag  er 
ikhIi  s(i  ciiiu.uulfrfi  sein,  zur  Unzufriedenheit  dncs  der 
direkt  oder  indirekt  davon  Betroffenen  ausfallen. 

Darum  war  idi  von  vornherein  auf  «eil  schilfere  An- 
griffe gefassl,  als  sie  von  Seiten  des  Herrn  von  Klitzing  in 
obigem  Schreiben  erfolgt  sind,  die  meiner  Ansidit  nadi  nur 
das  Unwesentliche  treffen,  den  Kern  der  Sache  aber  kaum 
berühren. 

Absichtlich  habe  ich  bei  meinen  theoretisdien  Unter- 
suchungen in  dem  oben  erwähnten  Aufsalze,  entsprechend 
einer  praktischen  Anwendung  der  Theorie,  auf  die  Bcrfick- 

sJchti.tiiin^  des  Deplacements  der  Dockkonsrriikiion  •<-lb'^t.  bei 
Bestimnuiii<^  der  theoretischen  Hubarbeit  verzichtet;  iiidit 
nur  weil  das  I  iuiresnltai  das  gleiche  ist,  sondern  auch  weil 
ich  meinen  Zweck,  den  Zusammenhang  der  drei  Dock- 
konstruktionen (nimlich  des  L-fdrmigen  Docks  von  Nicohiieff 
und  denen  nach  Patent  Dieckhoff  und  nach  Patent  Asmussen ) 
mit  wenig  Worten  kritisch  zu  beleuchten,  sonst  nicht 
erreielii  Imvi-, 

Unter  den  angenommenen  vereinfachenden  Voraus- 
setzungen, die  ich  leider  vergessen  habe  in  meinem  Auftatze 
noch  beaondaa  aufzuführen,  bleiben  natfiiUdi  die  von  Herrn 
V.  Kl.  zitierten  Sitze  meines  Auiiataea  aadi  wie  vor  stichhaltig. 

Praktisch  hat  die  Berficksfchtigaiig  des  Deplacements  der 
D<>Lkk<<nstruktionselt>st,  der  Kimmpalkfl  und  Kicistützen  usw. 
den  Erfolg,  dass  die  in  meinem  Beispiel  errechnete  Ersparnis 
an  Energie  zum  Heben  eines  Schiffes  bei  den  Docksystemen 
nach  f^tcnt  DteddMif  als  auch  nach  Patent  Asmussen  noch 
geringer  wird;  aus  dem  einfachen  Onindc,  weil  bei  ilitsen 
beiden  Systemen  der  Vortdl  der  Ausbalancierung  des 
Dockeigengt'wichts  praktisch  nicht  vollkommen  ausgenutzt 
werden  kann. 

Inwiefern  nun  die  neun  Punkte  der  von  Herrn  v.  Kl. 

so  *ift  betmiteii  pniktisi.lKii  X'erhältnissc  auf  das  Endresultat 
meiner  ;\usfülirungeii  von  Einlluss  wären,  gibt  Herr  v.  Kl. 
trotz  sc-ines  ihm  zur  Verfügung  stehenden  reichhaltigen  S\a- 
terials  leider  nicht  an.  Hier  wäre  dies  um  su  notwendiger 
gewesen,  da  bekannUicli  die  sogenannten  praktischen  Ver- 
hältnisse mit  den   guten   und    bösen   Erfahrungen  der 


C.  jlug.  Sebmidt  Sohne,  ^Äst. 
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verschiedenen  Techniker  vielfnch  variieren,  also  nichts 
Exaktes  sind. 

hinsichtlich  des  hndresuHates  scheint  übrigens  Herr 
V.  Kl.  der  Hauptsache  nach  der  gleichen  Meinung  zu  sein 
vie  ich,  dass  nämlich  die  Pumparbeit  allein  und  natürlich 
noch  mehr  die  Ersparnisse  an  solcher  -  hei  einem  Dock  ge- 
ringfügig sind. 

Um  so  mehr  finde  ich  es  nutzlos,  sich  der  Mühe  zu  unter- 
ziehen, die  fünf  ersten  von  Herrn  v.  Kl.  aufgezählten  Punkte 
praktischer  Verhältnisse  besonders  z«  berücksichtigen,  da  sie 
sich  doch  alle  nur  auf  kleine  Teile  des  geringfügigen  Ganzen 
nämlich  der  Pumparbeit  bezichen. 

In  Punkt  6  sagt  Herr  v.  Kl.: 

.Die  Festigkeitsrechnung  der  Querträger  müsste 
unter  Berücksichtigung  aller  praktisch  zur  \X  irkung 
kommenden  und  bei  den  jeweiligen  Konstruktionen 
sehr  verschiedenen  Ekanspruchungen  kontrolliert  w  erden. 
(Nach  den  vom  Verfasser  genannten  Resultaten  scheint 
dies  nicht  der  Fall  zu  sein.)- 

Dieser  letzte  Satz  ist  so  lange  eine  gnindlose  Behauptung, 
bis  Herr  v.  Kl.  für  denselben  den  Beweis  antritt. 

Zu  Punkt  7  möchte  ich  erwähnen,  dass  eine  ander- 
weitige Anordnung  der  Lufträume  in  dem  Boilenponton  in 
dem  in  meinem  Aufsatze  herangezogenen  Beispiel  ausge- 


schlos.sen  xrar,  um  der  Bedingimg  gleicher  Stabilität  bei 
.lusserlich  gleichen  Dimensionen  des  Docks  zu  entsprechen. 

Punkt  S  bezieht  sich  wohl  auf  die  Dicke  der  Seilen- 
ptmtonbeplattung  bei  Typ  III  (l-'at.  Dieckhoff)  und  er- 
scheint wohl  die  von  mir  angegebene  Stärke  von  7  mm  Herrn 
V.  Kl.  zu  schwach.  Ich  hätte  dann  freilich  einen  Fehler  zu- 
gunsten des  Typ  III  gemacht. 

Zu  Punkt  VCare  die  I^a-isbestimmung  der  Pumpcn- 
anlagc  nach  den  theoretischen  Verhältnissen  der  .Arbeits- 
leistung  erfolgt,   so    mflsste   die    üleichnng  bestehen: 

^^P  —  f^?!?,  was  aber  nicht  der  Fall  ist;  es  ist  immerhin 
7-)      W)  (XR) 

möglich,  dass  ich  den  Irrels  der  kleineren  Anlage  gegenüber 
jenem  der  grösseren  etwas  zu  niedrig  bestimmt  habe, 

Dass  die  praktischen  Erfahnmgcn  der  Erbauer  und  noch 
mehr  der  Inhaber  von  Schwimmdocks  hinsichtlich  der  Ren- 
tabilität letzterer  ihre  richtige  Würdigung  finden  würden,  ist 
nicht  nötig,  besonders  zu  betonen  nur  muss  dazu  die 
Gelegenheit  geboten  werden.  In  den  Ausführungen  Herrn 
V.  Klitzings  habe  ich  leider  solche  nicht  finden  können. 

Mit  vorzüglicher  Hochachtung 

Alexander  Dietzius, 
dipl.  Schiffbau-Ing. 
Charlottenburg,  den  25.  April  1*X)5. 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Düsseldorf 

Spezialität:  Handkabel  -Winden 

in  jeder  Ausführung  als  Bock-  und  Uandwindcn  mit  allen  modernen 
Sicherheitseinrichlungen 

Flaschenzuge,  hydraulische  Hebeböcke,  Laufkrane 

Alle  Hebezciigc  sofort  lieferbar. 


\mmm 

miFRIGTIONS-METALC 

(Zum  AusKlessen  von  LaKcrschalen) 
ffftotttt  im  Uelttii  Dnck  md  <ir  grltttii  Eoelifii- 
illWt,  Mtlbt  llkl«r,  ztl|l  aiNi  girligirai  Rflkoft- 
ufffldifliii,  b*vlkr1iJcklliifirrli)einiUtnLti«r- 
n  ukMidtt  Iii  iH  iefttti.  •  


Magn oll*  •  Metall  i«t  in  Namen,  Bild  und  Zo- 
Munmeiuelxunf  gesetzlich  geschützt  I 


D.  R.-P.  65697 

wird  ttatt  unter  der  Garantie  verkauft,  deat 
e*  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetall  gestelltwerden,ent9pricht  und  sich 
xur  Zufriedenheit  der  Konaumenten  bewihrt 


BroactiOren  auf  Verlangen,  aowle  Anerkennungaachreiben  von 
den  bedeutendeten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  In  allen 
Industrlellndern  der  Welt 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie. 

MItttllungen  aus  dem  Leierkreise  mit  Angabe  der  Quelle  Werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


hachrichten  über  Schiffe. 


Herinvrslojjjjer  „Oranlen",  uohaiit  von  den  Nordsee- 
werken in  Finden  für  die  flmder  Heringsfisiherei-Cjescll- 
siliafl  -OriKstT  Kurfürst",  ist  von  Stapel  i;*^laufen.  fs  ist 
dies  das  erste  Schiff,  «eldies  diese  Werft  /u  Wasser  brin}^. 
Oer  Kiel  «urde  iielegt  und  das  erste  Spant  Kebojjen  am 
10.  Januar  d.J.  bei  Eröffnung  des  Betrieben  durch  den  Herrn 
Regierunjjspräsidenlen  Se.  Duahlaucht  I^rinzen  von  Ralihor. 
iJinjie  /.»■.  d.  Peqv  24.1  J  m,  Breite  auf  Spi.  b.'H)  ni,  Seiten- 
höhe 3,14  tn,  Ladefähii>keil  ca.  b'M  Kantjes. 

Bei  der  Reparatur  des  l.ioyddanipfeni  „Friedrich  der 
arofse",  dem  das  Mittelstück  des  Backbord-I  liiiterMevens 
KebrtKhen,  auch  die  H(»sc  der  Backb(trd-Sch«an/>«elle  vom 
Schiffsnunpf  abgebrochen  ist.  ist  in  fkenierhaven  /um  ersten 
Male,  wie  in  Hamburg  schon  mit  Rrfolg  versucht,  Thermit 
Zimt  7.iis;unmenschweissen  der  gi-brcKhenen  Stahlteile  ver- 
wendet worden.  Die  verbogene  Schwan/welle  di-s  Datnpfers 
wird  durch  eine  Reservewelle  ersetzt. 

Feuerschiff  „BürKermeUter  Bartels",  gebaut  von 
J.  H.  N.  Wicithorst  in  Hamburg  für  den  Hamburger 
Staat,  ist  von  Stai>el  gelaufen.    Ijnge  i'i.i)  m,  Breite  7.4t  m, 

Seitenhöhe  1.70  m,  Tief^;,ini;  1.J  rii.    Da«  Schiff  U\  aus  Stahl 


gebaut.  Fü  tri»  an  die  Stelle  der  jet/igen  l.otsen-Oalliote 
und  w  ird  bei  Tonne  E  in  der  Elbmündung  ausgelegt  w  erden. 
An  Bord  befinden  sich  VCohnr.iume  für  40  Lotsen. 

Herauf  der  Schiffswerft  von  M.  Brandenburg- Hamburg 
für  Rechnung  di-s  Eigentumers  der  Aisterdampfer,  Herrn 
Otto  Wichmann,  neuerbaute  Dampfer  „Elisa"  machte  auf 
der  Elbe  seine  l*robefahrt,  die  bis  nach  Schulau  aiisgetlehni 
wurde  und  zur  vr)lligen  Zufriedenheit  der  Beteiligten  aus- 
fiel. Die  „Elisa*  ist  ein  in  gleichem  lyp  wie  die  neueren 
.■\ Isterdampfer  erbautes  Fahrzeug,  das  mit  hohen,  geräumigen, 
gi-schmackvoll  ausgestatteten  Kajüten  versehen  ist  und  einen 
grossen  Deckplatz  und  ein  gegen  40  l'ersonen  fassendes 
.Achterdeck  hat.  lünge  zwisihen  den  Perpendikeln  21  m. 
Breite  4,1^  m.  Tiefgang  bei  einer  Belastung  mit  XTS  Personen 
1.1  m.  Der  Dampfer  hat,  tun  seine  Steuerfähigkeit  aufs  höchste 
Mass  zu  erhöhen,  einen  Schletiscnkiel  erhalten.  Die  V'erbimd- 
maschine  indiziert  7S  PS.,  die  Schraube  macht  270  IJni- 
drehimgen  in  der  Minute.  Die  Maschine  ist  so  ausbalaticien. 
dass  sich  Vibrationen  während  der  Fahrt  nicht  lH*tnerkb.ir 
machen. 

.Auf  der  neuen  \Xerft  der  Plensburger  Schiffsbau« 

Oeseilschaft  lief  der  erste  der  von  der  Ki-edereifirnta  Roh. 
.M.  Sjouian  jr.  in  Hamburg  in  .Auftrag  gegebenen  beiden 
Fracht-  imd  P.iss;igierdampfer  von  Sta|H"l  und  erhielt  den 
.\amen  „Rom".  IJnge  über  alles  S(i,(»  m.  Breite  auf  den 
Spanten  11. SS  tu,  Seitenhntie  bis  Spnrdeck  7. SS  m,  Tray- 
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Ernst  Sebiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmaschlnenfabrik  und  Elsengiesserei. 

Gegründet  1866. 
1900  etwa  lOOO  Beamte  and  Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen 

Touilen  kleiuütt'n  biszu  JenallergrOKsteti  Al)iiii'>.'^iiDgeti,  insbesondere 
auch  »olche  fiir  den  SchilTbaa. 

Qussstücke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
50000  kg  Stuckgewicht. 
KnrEC  Lieferxt'iteii! 
Goldene  Staatsmedalll«  Düsseldorf  1902. 
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fnhigkeit  elvra  2'iOO  1.  Das  Schiff  «'ird  nach  den  Vorschriften 
des  Cicrmanischen  Lloyd  für  die  Klasse  1(K)  A/4  I.  gebaut. 


Die  Reederei  Horn  Akt.-(  jes.  in  Lübeck  bestellte  bei  der 
Flensburgcr  Schiffsbaugesellachaft  zwei  Dampfer  von 

34(K)  t  Kauiiiinhall.    Die  liaukosten  betragen  I  !4  Mill.  M. 

Die  Howaldtswerke  in  Kiel  brachten  drei  Dampfer 
zur  Ablieferung,  nämlich  die  Doppclschrauben-Komdampfer 
„Elpidifor"  und  „Giuseppe  P."  für  Rostow  a.  Don.,  so- 
wie den  I  rachulampier  „Alexandra"  für  Sartori  Pi  Herger. 
Alle  drei  Dampfer  erledigten  ihre  l*robefahrten.  die  z.  T.  unter 
Iklastung  mit  Sandballast  stattfanden,  zur  vnllstcnZufriedenheit 
der  Besteller  und  erreichten  dabei  eine  höhere  Clesch«  indig- 
keit,  wie  kontraktlich  vereinbart  war.  Auf  derselbi-n  Werft 
lief  der  für  die  Dampskibselskab  I*rogress  in  Kopenhagen 
erbaute  Frachtdanipfer  „JSrKen  Jensen"  von  Stapel. 
IJinge  50,4=»  m.  Breite  <),75  ni.  Seitenhöhe  4,77  m,  Tragfähig- 
keit 1200  I  bei  4,27  m  Tiefgang.  Die  Ma.schine  soll  eine 
indiziene  Leistung  von  ö5ü  ['S.  haben.  Oeschwindigkeit 
10  kn  im  beladenen  Zustande. 

Auf  der  Schiffswerft  von  Henry  Koch  In  Lfibeck  lief 
der  für  die  Oldenburg-Portugiisisilie  Dampfschiffs-Reederei 
A.-ü.  neuerbaute  Dampfer  „Rotterdam"  von  Stapel. 
IJinge  zwischen  den  l'erpeiidikeln  7<J,2«J  m,  grösste  Breite  auf 
den  Platten  11,73  m,  Si-itenhöhe  bis  Oberdeck  S.K)  ni.  Der 


Dampfer  besitzt  auf  deutschem  Freibord  eine  Tragfähigkeit 
von  etwa  3500  t:  eine  Dreifach-Kxpansionsmaschine  wird 
ihm  in  beladenem  Zustande  bei  450  i.F'S.  eine  Ocschwindig- 
keii  von  <)','^  q'/,  kn  in  der  Stimde  geben.  Dxs  Schiff  wird 
in  der  bei  der  Reederei  üblichen  Weise  ausgerüstet  und  er- 
hält Räume  für  10  F^assagiere  1.  Kl.  Ks  wird  etwa  .Mitte 
.Mai  d.  J.  fertiggestellt  werden. 

Der  auf  der  Werft  der  Stettiner  Oderwerke  für  die 

Stettiner  Dampfschiffs-Oescilschaft  J.  K.  Braeunlich  im  Bau 
befindliche  Postdantpfer  „Hertha"  ist  von  Stapel  gelaufen. 
Der  Dampfer,  der  dem  Bäder-  und  Reiseverkehr  dienen 
soll,  ist  aus  Stahl  nach  den  Vorschriften  des  Oermanischen 
Lloyd  ♦  100  A4K  für  grosse  Küstenfahrt  mit  tisverstärkung 
gebaut,  als  Zweimast-Schooner  getakelt,  7()  m  lang,  10,30  ni 
breit  und  4,35  m  hoch.  Kr  erhält  ein  Promenadendeck,  ein 
Sturmdeck  und  ein  Hauptdeck,  auf  dem  vorderen  Sturmdeck 
einen  Uesellschaftssalon  I.  Klasse,  darunter  auf  dem  Haupt- 
deck den  Speisesalon,  von  welchem  man  zu  einem  zweiten 
Oesellschaftssalon  hinter  dem  Maschinenraum  gelangt.  Von 
hier  steigt  man  über  eine  Treppe  zu  dem  Rauchsalon  atif 
dem  hinteren  Stiirmdeck.  Das  Schiff  ist  weiter  mit  Schlaf- 
kabinen für  52  [*assagiere  !.  Klasse  versehen,  die  auf  dem 
Hauptdeck  zu  beiden  Längsseiten  des  Schiffes  verteilt  sind; 
es  hat  einen  ausgedehnten  Postraum  und  l^deräumc.  Sämt- 
liche Salons  und  Kajüten  werden  auf  das  komfortabelste  her- 
gerichtet.   .Ms  Mauptmaschinen  erhält  der  Dampfer  zwei 


Li±i^  STUCKENHOLZ 

Wetter  a.  d.  Ruhr 

Westfalen 

Fahrb.  Drehkran.  3  t  Tragf..  1.35  m  Ausl  mit  elektr.  Antr. 
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Dreifach-Kxpnnsionsniaschincn,  welche  dem  Schiff  bei  'iMW 
i.PS.  eine  MiiulcstKe^'hwiiKiißkeit  von  H)  kii  verleihen.  Alle 
Räume  sind  mit  eleklrischem  Licht  viTichen. 

Der  auf  der  Werft  von  Harland  &  Woll  in  Belfast  im 
Bau  befindliche  Riesendainpfer  „Amerika"  dir  H.  A.  L.  ist 
von  Stapel  gelaufen. 


I  hichtdanipfer  „Sutton  Hall",  gebaut  von  Swan, 
HunterA  Wigham  RIchardson  in  Wallsend  für  die  Hall- 
Linie  der  Ellerman  Lines  Ltd..  ist  von  Stapel  gelaufen.  Ijnge 
Öber  alles  117,«)  ni,  »reite  I4,SS  ni.  Seitenhöhe  y,37  m.  Der 
Dampfer  hat  f'oop,  lange  Bnicke  und  Back.  Die  Mannschaft 
ist  in  der  Back,  die  Maschinisten  in  einem  Deckshaus  an  den 
Seiten  des  Maschinenschachtes,  Kapitän  und  Offiziere  in  Dcck- 
hänscni  am  vorderen  finde  der  Brücke  untergebracht.  Trag- 
fähigkeit ca.  7000  t  dw.,  Drcifach-Exp.-Mascliitie  von  W 
+  lOUi  ^  17il  mm  Zyl.-Dm.  und  121^)  mm  Hub,  zwei 
Einender-Zylinder-Kes.sel  mit  Howden's  verstärktem  Zug  und 
15  Atm  Dnick.  Das  Schiff  erhält  die  höchste  Klasse  der 
British  Corporation. 


Seitens  der  Reederfi-.^ktieiigesellschaft  ..Sverigc-Tyskland" 
ist  Kockums  Werft  In  Malmfi  dieser  Tage  ein  neuer 
Dampfer  für  die  Route  TrelleborK«Sassnitz,  die  am 

1 .  Mai  IWT  von  der  genannten  ( itsellschaft  übernommen  wird, 
in  Auftrag  gegeben  worden.  Das  neue  Schiff  erhält  eine 
Unge  von  76,55  ni,  eine  Breite  von  10,(>6  m  und  einen  Tief- 
gang von  3,t»fi  m,  4  Kessel  imd  2  Dreifacli-Kxp.-Maschinen, 
die  dem  Schiff  eine  garantierte  (.ieschwindigkeit  von  IS,"!  kn 
verleihen  sf>lleii.  In  seiner  inneren  Einrichtung  soll  das 
Schiff  mit  allen  V'erbesstTungeii  und  mit  jedem  Kiiiiifi>rt  ik  r 


Neuzelt  ausgerüstet  werden.  Das  Schiff  wird  aus  Siemcns- 
Martin-Stahl  nach  den  Vorschriften  des  üermanischen  Lloyds 
für  gTLtsse  Küstenfahrt  erbaut,  mit  Schlingerkielen  versehen 
uml  als  Zweimast-Schooner  getakelt  werden.  An  Decks  sind 
drei,  sowie  ein  Promenadendeck  mit  Sonnensegel  vorgesehen. 
Der  Speisesalon  1.  Klasse  wird  Raum  für  02  Personen  bieten 
und  auf  dem  Sturmdeck  placiert  werden,  wo  auch  der  Rauch- 
salon I.  Klasse  untergebracht  wird.  Auf  dem  Hauptdeck 
sind  zwei  Salons  für  die  Passagiere  1.  Klasse  und  zwei  für 
die  ll.Klas.se  vorgesehen,  während  auf  dem  r*ronicnadendeck 
der  Konversationssalon  eingerichtet  werden  soll.  .\n  Kammern 
sind  nur  siilchc  für  die  l^assagiere  I.  Klasse  beabsichtigt,  und 
zwar  8  für  je  eine,  11  für  je  2  und  II  für  je  3  Personen. 
Selbstverständlich  wird  das  Sthiff  durchweg  mit  elektrischem 
Licht  versehen  und  mit  einem  elektrischen  Scheinwerfer  aus- 
gemstet  werden. 

Die  Navl|;azlone  Qenerale  Italiana  ühertnig  der 
Werft  von  Nicola  Odero  in  SestrI  Ponente  den  Bau  von 
sechs  neuen  Dampfern  für  den  transatlantischen  Verkehr 
zum  Preise  von  26  Millionen  Lire. 


.Ausgeschrieben  ist  die  Licfenmg  einer  Dampfbacs^r« 
maschlne  fQr  Santander.  Angebote,  welche  mit  einer 
Bescheinigimg  über  die  HinttTlegung  einer  Kautionssumme 
von  KXX)  Pesetas  versehen  sein  müssen,  ninunt  die  Sekretaria 
der  Junta  de  l.is  Obras  del  puerlo  bis  zmn  10.  Juli  MXVS, 
mittags,  entgegen.    Kostenanschlag  283  W>2  Peseta.s. 


Auf  der  >X'erft  der  Gesellschaft  Cockerill  in  Ant- 
werpen 'and  der  Sfapellauf  des  Kanniilampfets  „Prinzessin 
Ellsal)eth"  statt.    Der  Dampfer  hat  eiiu'  Turblnenanlaf;e, 


CLARK  E, 

CHAPMAN 
&  CO.,  LTD. 


Oateshead-on-Tyne, 


ENGLAND. 


Makers  of 


Slow  Speed 
Direct'Acting 
Feed  Pumps. 


(WOÜDESON'S  PATENT). 


IMPROVED 


VERriOAL  UurLtK 


DUPLEX  STEAM  PUMPS 


Veptlcal  or  Hoplzonial. 

For  Ballast  op  Feed. 


Contractors  to  thc  Jldmiralty. 

London  Offlcc:  60  Peachurgh  Street.  Tolegraphio  Address:  „Cyclopa" 
LONDON  or  GATESIIEAD. 


MORl/ONTAL  OUfLEX 


Digitized  by  Google 


No.  lo. 


SCHIFFBAU 


Seite  669. 


»  flehe  12  000  PS.  indizieren  und  dem  Schiff  eine  Oe^chvcin- 
ili^keit  vim  23  kn  verleihen  «ill.  l>er  Dampfer  soll  nämlich 
ilie  Strecke  Dover  Ostende  in  2';,  Stunden  zurücklegen  und 
d.nnit  der  schnellste  von  allen  Kanaldampfern  werden. 


\X  ahrend  der  Secelschlffbau  in  Europa  seit  einiger 
Zeit  fast  {;anz  nachgelassen  hat,  «erden  in  den  Vereinigten 
Staaten  noch  immer  solche  Schiffe  jiehaiil,  «ahrscheinlich 
\kvil  infolge  der  höheren  Kiistenraten  die  Reeder  noch  auf 
eine  anKenii-ss^-ne  N  er/iiisnnn  ihres  Kapitals  rechnen  können. 
.V-.iyjenhlicklich  werden  nebanl;  In  Bath.  Maine,  ein  Viermast- 
Schooner  auf  der  \X'erft  von  James  W.  Hawley;  ein  hölzerner 
\'iermasi-Sih<Hiner  von  ungefähr  ItOÜi  bei  El«ell  S.  Oosby; 
ein  Künfmast  -  Schooner  von  3000  t  bei  Perc>-  &  Small 
für  W.  F.  (lalmar,  Bostcm:  ein  \'icnnast-Schooner  bei  der 
NeMk  England  Co.  für  Jame>  H.  Drake  ^  Sons  imd  eine  etwa 
SiiHl  t  grosse  Schoonerbark  für  Ne«  N'orker  Rechnung;  ein 
\  iern>asi-S«.ho4>ner  bei  ti.  B.  Deering;  ein  Viennast-Schooner 
bei  F.  S.  Bowker  l't  S<»ns  und  ein  Fünfmast-Schtwner  bei 
W.  T.  Donneil, 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie. 
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.■\iil;isslicli  der  (innuliing  de«.  Siiiiffbaustahlkimlor  (i.  in. 
b.  H.  in  E-s'ifn  a.  d.  Ruhr  geht  ein  .Artikel  über  die  deutsche 
Schiffbauindustrie  durch  die  Zi-itimgcn,  aus  dem  wir 
tini'^c  intcri-ss.inte  Stellen  cntnclinieii : 

Die  deii!M.  I)e  l'iseniniliistrie  ist  erst  seit  den  7()er  Jahren 


des  vorigen  Jahrhunderts  zu  der  Herslcllnng  von  Schiffbau- 
materialien übergegangen,  und  die  deutschen  Walzwerke  be- 
gannen sich  seitdem  mehr  und  mehr  darauf  einzurichten. 
Im  Jahre  1814  schlössen  sie  sich  zu  festen  Syndikjiten,  dem 
Orobbicchverbande  und  der  i^ofilstahl Vereinigung,  zusammen, 
von  denen  der  erstere  die  Verteilung  von  Si'hiffbaiimaterialien 
auf  die  einzelnen  Werke  übernahm.  Diesen  Verbänden  ge- 
lang es  Anfang  IS^K).  tien  Erlass  eines  wesentlich  cnnässigteii 
.Aiisnahmetarifs  für  die  Befördenmg  von  Schiffhaumaterialien 
zu  den  Werftplätzen  auf  den  preussischen  Eisenbahnen  zu 
erreichen.  Die  l.iefennig  von  Schiffbaueisen  seitens  deut- 
scher Eisenwerke  an  deutsche  NX'erften  hat  seitdem  bedeutend 
zugenommen.  Im  Jahre  UXM».  drei  Jahn-  nach  der  Syndi- 
zierung und  der  Eisenbalmtarifermassigung.  liefertediedeiitsi  he 
Eisenindustrie  110(100  I  ("irobbleche  und  Profile  für  den 
Schiffbau,  gegen  h7(XK»  t  im  Jahre  IS'tS.  Nach  dem  neuen 
Zolltarifgesetz  werden,  wie  bisher,  auch  in  Zukunft  Schiffbau- 
malerialien  zollfrei  eingehen.  Die  gesamte  Einfuhr  zollfreier 
Seeschiffbanmaterialien  ist  in  den  letzten  fünf  Jahren  etwas 
zurückgegangen,  und  der  Verbrauch  an  deutschem  Schiffbau- 
material hat  erheblich  ztigenommen;  es  wird  sogar  deutsches 
SchifflMumaterial  in  stiirkercin  .Masse  nach  Orossbritannien 
eingeführt.  Die  Ilntwickelnng  zun»  (irossbelrieb  hat  sich 
überhaupt  in  der  deutschen  Schiffbauindustrie  s<'hr  schnell 
vollzogen.  Die  Gesamtzahl  der  Betriebe  ist  von  1SS2  bis 
IgO"?  von  1075  auf  1048  gefallen,  die  der  ( irossbelriebe  von 
40  auf  V>  gestiegen.  Der  Bau  von  Handelsschiffen  in  Deutsch- 
land ist  von  18')2  bis  1404  von  W  SSS  auf  itr»  107  Regisier- 
tons,  also  um  mehr  als  das  Dreifache,  gestiegen.  .Aber  die 
vereinten  Bestrcbimgen  der  Schiffswerften,  der  \X'alzwerke 
und  iler  Staatseisenbahn\ervialtimg  behiif--  I  rm:issi;^iing  der 


Hagener  Gtissstahl werke 

^       Ak^iengesellschaf^  HAGEN  i.W 
TelegnAdr;  Gussstahlwcrke.Hagenwes^f.  —  Eisenbahn-Sfahon:  Hagen- Oberhagen. 
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Schiflsschranben 
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in  Sussstahl  sowie 
federn  jeder  ^rt, 
auch  für  Schiffs- 
zvecke. 


iiriin-Werlte.  TIegelsitkl-Werke.  Besseffler-W(rk.  Meekanlscke  Werkstitien.  Hkmmerverke.  Wiliwerke  Federnlakrik. 
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IVoiUiktion-j-  und  Transpod kosten  für  das  Schiff baiiniaterial 
wcrilcn  fort>;escUt  «frden  müssen,  da  liienon  vornclinilicli 
der  \X  cltbcwcrb  mit  dem  Auslände  abhängt.  Ist  doch  fesi- 
jifstellt  worden,  dass,  wenn  die  j;csamtcn  für  Dcntschland 
benötigten  Schiffe  in  Deutschland  aus  deiilscheni  Material, 
die  in  l>euischland  für  fremde  Rechnnng  gebauten  Schiffe 
ebenfalls  aus  deutschem  Material  gebaut  würden,  und  die 
bisherige  Ausfuhr  von  deutschem  Schiffbaumaterial  bestehen 
bliebe,  die  deutsche  Kisi-nindtistrie  WWOOt)  t  oder  etwa 
ihrer  Husseisenfabrikate  in  Schiffbaumaterial  erzeugen  könnte. 
Diese  Zahl  wäre  aber  n<H:h  erheblich  steigenmgsfähig,  wenn 
Deutschland  nicht  mehr  so  viel  fertige  Schiffe  im  Auslände 
erwerben  würde,  wenri  es  auf  Vorrat  /u  bauen  beginne,  und 
ferner,  wenn  es  ihm  vermöge  seiner  Lage  und  seiner  sonsti- 
gen ökonomischen  Bedingungen  gelänge,  England  in  der 
I.iefcmng  \nn  Schiffen  und  Schiffbaunuiterial  von  den 
Deutschland  benachbarten  Märkten  mehr  als  bisher  zu  ver- 
drangen. 

Verein  deutscher  Schiffswerften.  Nach  dem  Jahres- 
bericht für  l'JtM  betnig  der  Verbrauch  der  dem  Verein  an- 
gehörigen  Werften  an  Schiffsblechen  aus  Kisen  ixler  Stahl 
KHMtK)  I  und  an  Profilstahl  einschl.  Stabeisen  =)t  ISt  t.  Fs 
stammten  von  den  Schiffsblechen  l(r2  2()7  t  gleich  W.V'  o 
aus  dem  Inlande  und  7134  t  gleich  0.5*  o  ans  dem  .Auslande, 
irnd  von  dem  IVofilstahl  51401  t  gleich  ')'3,l°o  ^'^^i^' 
Inlande  und  3784  t  gleich  b,*)",'«  aus  dem  .\uslande.  Die 
Zahl  der  erbauten  Schiffe  betrug  502,  der  Ocsamt-Tonncn- 
gehalt  der  abgelaufenen  Schiffe  2f>2  54')  Brntto-Registertons, 
der  (lesamtwcrt  der  I»roduktion  llh (X)7 W5  Die  Zahl 
der  beschäftigten  .Arbeiter  bezifferte  sich  auf  34  201  am 
I.  Okiober  gegen  32  8h8  am  I.Januar  l'XM  einschliesslich 
der  Firmen  Schichaii-Elbing  und  Danzig.  die,.\ichtmilglieder 
sind  und  über  Verbrauch,  Produktion  usw.  keine  Angaben 
machen. 

Dfisseldorf  -  Ratinifer  ROhrenkesselfabrik  vorm. 
Dürr  &  Co.  in  Ratingen.  Der  .Aufsichtsrat  hat  beschlossen, 
von  dem  Bruttogewinn  von  135  WWM.  Ii.  V.  4()0  UM  M.) 
hei  regulären  .Abschreibungen  von  Will  M.  (74  107  M.) 
nach  .Atisslatdmg  der  Rücklage  und  .Absetzung  der  (iewinn- 


anteik*  für  den  Vorstand,  der  auf  den  30.  Mai,  nachmittag 
3  l'hr,  in  den  Breidenbacher  Hof  zu  Düsseldorf  einzuberufen- 
den OcneralversammUmg  die  Verteilung  einer  Dividende  von 
(8*/o)  vorzuschlagen,  wonach  ein  Vortrag  von  II  Ot)3  S\. 
(31  0(i3  M.)  verbleibt. 


Die  Land-  und  Seekabelwerke  A.-O.  in  KOIn- 

Nlppes  erzielten  im  abgelaufenen  Geschäftsjahr  nach  Deckung 
der  liandlungsunkosten  und  der  Abschreibungen,  letzlere  in 
Höhe  von  172 ')72  .V\.  (i.V.  207  450  M.),  einen  Reingewinn 
von  43Ö887  .M.  (328  UK)  M.),  aus  dem  5'Vo  gleich  21  7(A  S\. 
(15  44<>  .\\.(  dem  Reservefonds  überwiesen,  4ÜÜ0O  M.  zur 
Bildung  eines  Beamien|H>nsions-  und  Arbeitcruntcrstützuniis- 
fonds,  1(>352  M.  als  Tantieme  für  den  .^ufsichtsrai  verwendet 
und  315(KK)  S\.  gleich  0%  Dividende  (i.  V.  V «)  veneilt 
werden  sollen.  43  771  M.  werden  auf  neue  Rechnung  vor- 
getragen. 


l'eber  die  Bautltickeit  der  Nordseewerke  im 
Emden,  welche  vor  kurzem  ihren  ersten  Neubau  von  Stapel 
Messen,  wird  folgendes  berichtet:  Für  die  Emder  Hcrings- 
Fischcrei-Cjcsellschaft  »Grosser  Kurfürst-  sind  6  Logger  im 
Bau,  von  denen  zwei  fertig  bcplattel  sind  und  demnächst  zii 
Was.ser  kommen.  Für  die  Deu(sch-Holl.indische  Baugescll- 
schaft  befindet  sich  ein  Bagger  bei  den  N.  W.  im  Bau. 
welcher  auch  schon  fertig  bcplattel  ist.  Für  die  Wasserbau- 
Inspektion  Emden  wird  von  den  N.  W.  eine  7O0  m  lange 
Dnickrohrleitimg  mit  zugehörigen  Schwimmflossen  für  den 
Kreiselpumiien-Schachtbagger  gebaut.  Das  .Material  für  die- 
selbe, sowie  für  den  von  einer  ausländischen  Firma  bestellten 
Frachtdampfer  von  4(X)  t,  dessen  Bestellung  wir  kürzlich  be- 
richteten, wird  zurzeit  angeliefert,  so  dass  die  Arbeiten  be- 
ginnen können.  Aufträge  für  weitere  Neubauten  stehen  in 
Aussicht. 

Die  A.-Q.  Weser  in  Bremen  hat  infolge  der  Arbeits- 
niederlegung der  Dreher  imd  Hobler  ihre  sämtlichen  2800_.\r- 
beiler  entlassen. 

Rickmers  Reismfihien,  Reederei  und  Schiffbau 
A.-O.  erzielten  im  Jahre  1<J04  einen  BrutloülvrMhuss  (ab- 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

geoBu  rund,  g^nnu  auf  Maass  geschliffen.  unflbertroSen  in  QualitAt  und  .Aiisfilhning. 

Gehärtete  u.  geschliifene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

nSr^l^'tf'iflnrY'C  f^inrf^  '^^'^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  Hir  Kolben 
LyidlLUll^d'IvIll^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 
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ziijjlich  AbschreibiinRcn)  von  1  683033,72  M.  (i.  V. 
I  641  708  M.>;  MaiulliinjiMinko^len  erforderten  271  225,36  M. 
(H)7  857).  so  dassein  Oew  inn  von  1  411  811,36  M.  (I  473  S"!«) 
verbleibt,  wovon  400000  .M.  (500  000)  dem  Reservefonds 
libcrvinesen,  910000  .M.  (wie  i.  V.)  als  7%  Dividende  ver- 
teilt nnd  101  811,36  .M.  (63  850)  auf  neue  Rechnung  vorjje- 
traucn  werden.  Die  Bilanz  per  31.  Dezember  1904  zeij^ 
foluendc  Posten:  Aktiva:  E)auten.  ünindbcsitz,  Schiffe  und 
IktciliKunj^'skonto  13  981  724  .M.  (14  823  800),  Kontokorrent 
<)4250ll  M.  (8  840  743),  Kassa  76  .M.  (305i;  Passiva: 
Aktienkapital  13  000  000  M.  (wie  i.  V.),  Anleihe  3  070  000  M. 
(3  275  000),  Reservefonds  1  300000  .M.  (wie  i.  V.),  Assektiranz- 
ri-MTvefonds  I  30O(KM)  ,M.  (wie  i.  V.l.  allgemeiner  Reser\e- 
fonds  3  5O0  000  M.  (3  OlX)  000),  Beamten-  und  Arheiterunter- 
stütznngsfonds  125  000  M.  (wie  i.  V.),  Gewinn  1  411  811  M. 
(I  473  850). 

J.  Frerichs  &  Co.  Akt.-Oes.  (.Maschinenfabrik!  in 
Osterholz-Schannheik.    Die  ( itv<!l>ili:ift   «eist  für  1904  in 


ihrem  Jahresbericht  einen  netriebsgcwinn  von  426  588  M' 
(1903:  415  149  S\.)  aus.  Bei  119  197  M.  (101  590)  Ab- 
schreibunRen  beträgt  der  Reingewinn  155  323  .M.  (175  443), 
die  Dividende  wie  für  1903  10%.  Laut  Bilanz  waren  linde 
1904  vorhanden:  404  753  .M.  (365  1 51  ^  Materialien 
36()566  M.  (539  451)  Debitoren  und  50400  M.  (-1  Effekten. 
Kreditoren  hatten  509  7fiO  .VI.  (602  481)  zu  fordern.  Dem 
Bericht  zufolge  bieten  die  zurzeit  vorliegenden  Aufträge  der 
ücsellschaft  hinreichende  Beschäftignng  bis  ins  letzte  Viertel 
des  laufenden  Jahres  hinein.  !  ür  den  Export  glaubt  die 
Verwaltung  eine  Ausdehnung  des  Absatzes  in  Aussicht 
nehmen  zu  können.  Der  Geschäftsbericht  erwähnt  schliess- 
lich die  geplante  Anl.ige  einer  Werft,  mit  der  die  Erliöliimg 
des  Grundkapitals  von  1  auf  2'/i  Mill.  M.  in  Verbindung 
steht.  Dem  Konsortium,  welchc-s  wegen  Pachtung  eines 
Gnindstiickes  bei  Nordenham  mit  der  ülden burgischen  Re- 
gienuig  unterhandelt,  gehören  auch  die  leitenden  Herren  des 
Norddeutschen  Lloyd  an.  In  dem  Jahresbericht  finden  sich 
nachstehende  .Angaben  über  die  Bautätigkeit  derl  irma:  Zur 


Telegramm-Adresse: 
Scheid,  Hamburg.  Deichstrasse. 


Cb.  Scbeld.  I)amburg  ii.,  Dcicb$tra$$c 

Vertreter  für  Deutschhin<(  der  Firmii  Thomas  Utley  &  Co.,  Liverpool.  — 

Utley'S  Pivotfenster  und  Ventilationsfenster '"'■'"'PP"''""*P"'"t«.lampfiT,  neuester  Konstruktion,  tn.Keilschraubcn- 

 i  Verschluss,  als  Seitenfenster  oder  Salonfenster  in  jeder  Form  u.  Grösse. 

Schlackenwolle  (Mineralwolle):  Matena!  zur  Konser\  ierung  und  sicheicn  ls<5lierung  von  Wärme  und  Kälte, 

 1  für  Anlagen  an  Bord  von  Schiffen  aller  Art.  Dieses  .Material  ist  unverbrennhar, 

d.  h.  feuer-  und  frostbeständig,  Schall  dämpfend,  fiei  von  jeglichem  Lhigczicfer  (Ratten  und  Mäusen  gemieden i;  verkohlt 

und  verfallt  nicht  infolge  besonderer  Präpariening;  sehr  geringes  Gewicht  und  billig  im  Gebrauch. 
Stets  grosses  Lager  und  sofortige  Lieferung  grosser  Quantitäten.  Man  fortlere  ausführliche  Prospekte  über  dieses  Material 

für  den  Schiffbau. 


'  I  fJAMMÜ\WLRK.<STAHL6IES5Lf^ti.MECHAN-WLf^K§TATTW^ 

jL   liefern  als  Spezialifäten  fürSchiffs-^  /IrtaschincnBau 

n  IkURBELWEU-LN  ,  FLANT5CHLNWELLLI4 , 
III  5CMRAUBLNWEU:LN 

|l       und  alle  sortsMgen  Schmiedestücke  inS.M'.S^ahl. 

*  RUDWRAHMLN  STEVLN.AHKLH. 

iSchrdUben-j^ScIirdubenflügej, 

Baggerlheile^  in  Stahl  gegossen. 
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AblicfeninK  KtlanKten:  05  Dcimpfmaschincn  von  zii«amnion 
bllO  l'S..  23  Oainpfki-vm-I  von  2412  qm  Iki/fläche,  eine 
Ijrösscre  An/alil  Tanks  und  Pfannen,  etwa  300  t  Oussslückc 
(«ir  (mmli-  Rechnung,  b  Hintcrraclilatnpfcr,  10  kleine  Leichter- 
falir/eiine,  4  leidilerfnlir/cUKe,  <i  Stlilfp[xlanipfer  iiml 
2  Kalksandsleinfabriken.  Die  bereits  im  Vorjahr  in  Angriff 
Kenommcne  Knpfcr-Rolistcin-Hülle  wurde  fcrligRe^tellt  und 
dem  Hi'lriebf  nKT}»eben.  Im  Auftrag  be/w.  im  Bau  befinden 
sich:  4i  Dampfmaschinen  von  zusammen  4277  I*S..  20  Dampf- 
kesx'l  von  1343  qm  Heizfläche,  1  Hinterraddampfer, 
4  Schiepixlampfer,  1  hrachtdanipfer,  2  BaKKiTprahmc  für 
Sv-akopinnnd,  2  Kiesbaj;ger>>chuten,  I  Schw  InnnbajjKCi'i 
2  Motorbarkassen,  S  kleine  Seßelleichtcr,  4  Kalksandstein- 
fabrikcn.  1  Tonwarenfabrik.  1  Montanwachsfabrik. 

Blohm  A  VoiS  beab>iiiliti);en  für  ihre  Neuanlajjen 
einen  Schwimnikran  von  ISO— 2tX)  t  Hebekraft  bauen  /u 
lassen. 

Anf  der  Tagesordnung  der  am  20.  .V\ai  stattfindenden 
rieneralversammlnnij  di^.  „Stettiner  Vulkans"  steht  auch 
ein  Antrag  auf  tienehmigunn  eines  PaciilverlraRcs  mit  dem 
Mamburger  Senat  /nr  F.rlanginig  des  für  eine  in  Hamburg 
/u  gründende  Niederlassung  erforderlichen  CkLindts. 

Wie  verlautet,  ist  die  Verschmelzung  der  drei 
Italienischen  Schiffswerften  l.igure-.\nconilana  in  An- 
cona,  Miiggiano  bei  Spczia  und  Sicnliana  in  Palermo  in  eine 
neue  Oesellschaft  gesichert.  Das  Kaiiital  ist  unter  starken 
.Abschreibungen  der  bisherigen  Hestände  auf  10  bis  12  .\lill. 
Lire  festgesetzt  worden.  Beteiligt  sind  die  Navigaiione 
Generale  Italiana,  das  Stahlwerk  Tcmi  und  die  ßanca  Com- 
inerziale  Italiana. 


bei  Dampfern  diskutiert.  Diese  Frage  ist  schon  seit  1880 
wiederholt  auf  der  Tagesordnung  gewesen.  Allgemein  geht 
jetzt  die  Ansicht  dahin,  dass  die  Anbringtnig  eines  zweiti-n 
Toplichls  am  hinteren  Mast  die  Erkennung  der  Fahrtrichtung 
eines  Dampfers  sehr  erleichtert.  Die  Frage  wird  zu  gleicher 
Zeit  auch  in  England  und  Norwegen  besprochen.  Es  ist 
wohl  anzunehmen,  dass  in  abseltbarcr  Zeit  die  Ftihning 
zweier  Toplichter  für  Dampfer  von  über  45  ni  Ijuge  obli- 
gatorisch werden  wird. 


hachrichten  über  Schiffahrt 


und  Schiffsbetrieb. 


In  deti  Nautischen  imd  Sceschiffer-Vcrcinen  wurde  in 
letzter  Zeit  lebhaft  über  die  Führung  zweier  Toplichter 


Im  Verein  deutscher  Seeschiffer  in  Hamburg  ist  durch 
Herrn  Kapitän  A.  v.  Schrötler  eine  Diskussion  üIxt  ilic 
Einführung  eiserner  Luicendecicel  angeregt  worden.  Int 
letzten  Jahre  sind  i7  Schiffsunfälle  notorisch  durch  die  zu 
schwache  Luken cindeckung  aus  Holz  entstanden,  und  w  ic 
manches  verschollene  Schiff  mag  durch  Einschlagen  der 
Luken  verloren  gegangen  sein!  FIs  ist  nicht  unmöglich,  dass 
die  den  eisernen  Lukendeckeln  anhaftenden  .Nachteile  bei 
weitem  durch  die  Vorteile  aufgewogen  werden.  Herr  Kapt. 
V.  Schrötter  besitzt  ein  Patent  für  eine  eiserne  Lukendeckel- 
Konstniktion. 

Die  Londoner  .Vgenten  der  Deutschen  Dampfschiff- 
fahrts^Qeseilschaft  „Hansa"  In  Bremen  gehen  bekannt, 
dass  sie  einen  regelmäs.sigen.  mindestens  vierwöchentliclieii 
Dampferdienst  von  London  nach  Colombo,  .M.idras  und 
Kalkutta  mit  «esenllich  erniässigteit  Frachten  ab  London  cr- 
(>ffnen  werde.  Bisher  fuhr  die  ..Hansa-  von  England  mir 
ab  .Vliddlesbrongh.  Frachten  v<ni  englischen  Häfen  nach 
Kalkutta  werden  gegenwärtig  /um  Sat/e  von  fünf  Schilling 
pro  Tonne  angenommen,  während  die  früheren  Sätze  17  ^  bis 
25  Schilling  betnigen. 

Aus  dem  Jahresbericht  der  Hamburg- Amerika 
Linie  (I  lamburg-Amerikanisihen  P.-icketfahri-.\klii'n-(  iescU- 
schaft)  in  I  laniburg.    (Schliiss  von  S.  ö32.) 

Der  gesamte  Brutto-Raumgehalt  unserer  Schiffe  beträgt, 
ausweislich  der  diesem  Berichte  beigefügten  Nachweisung 
7fi4  551  Brutto-Registertons;  derselbe  hat  mithin  gegenüber 
dem  Vorjahre,  welches  72(i'W8  Brutt'f-Registert<ins  aufwies. 


c 


illmanns'scbe  Eisenbau-  « 
«  «  «  Jlctien-6esell$cbaft 

Remscheid. 

Dfljseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 


Sisetieonstrnetiotien: 


j^Vellbleehe 


complette  eiserne  Gebäude 
in  jeder  GrCsse  und  Aus- 
rohrung;  Dächer,  Haileo,  Schuppen.  Brucken,  Verlade- 
bülinen,  Angel-  und  Schiebcthore. 

in  allen  Profilen  und  Stärken,  glatt  g»- 
wellt  und  gebogen,  tcbwarx  und  verzinkt 


Tlkti  en-6e$cll$(l)df t  für  mecbaniscbe  Hartodraphi  e 

Best«  Referenzen      UthOgPaphiSChe  Anstait  Und  Steindruckerei      Baste  Referenzen 

Firitpnchir  6215.  •   GÖLM   •   BiitliOTeistristi  12. 

Herstelluif  ron  geographisch-statistischen  Karten  und  Tabellen.    Stadt- and  ElsoubahnpUne.  Illustrationen 
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um  3f)f>01  Brutto-RcRistertons  zugenommen.  Dabei  ist  /w 
berücksichtigen,  das»  der  ErsaU  der  unserer  Flotte  durch 
den  Verlauf  der  Dampfer  .Patatia«  und  »PIweniciB«  verloren 
gegansenen  Tonnage  niKh  ansstcht. 

Das  Durchschnittsalter  unserer  Schiffe,  unter  Berück- 
sichtlKung  ihres  Raumgehaltes  berechnet,  bdriigl  7  Jahre 
6  Monate. 

Die  iinscTLMn  triilieicii  Verwaltimtpgeb.iiaie  am  Doveii- 
fleih  hcnactibarteii,  an  der  Hrauer>tr.i-vso  bcli-iji-iifii  In-iiii-ii 
Häuser,  welche  wir  vor  einigen  Jahren  im  Hinblick  auf  eine 
eventuelle  Erweitenmg  cies  \'ep«altiingsg$biudes  angekauft 
hatten,  haben  wir  zu  einem  dem  Budnrerle  wngefihr  ent- 
sprechenden Preise  vericauft 

Enie  Ausdehnung  unseres  Geschäftsbetriebes  auf  ein 
bisher  noch  nicht  von  uns  gepflegtes  Gebiet  haben  wir  durch 
die  Errichtung  eines  Allgemeinen  Itelsebumns  vorgenommen. 

Der  i,Tosso  Urfolt;.  lie^H-ii  sich  tiie  von  uns  veranstalteten 
N'ernmifji'iij^^rviseii  /ur  See  /n  erfrenen  hatten,  lei,'1e  nns  den 
üciianken  luilie.  iiiis<Te  latij^keii  aiieli  auf  die  X  eransialtimK 
von  Gesellschaftsreisen  /u  Lande,  auf  die  VermilthmR  des 
Verkaufs  von  Eisenbahn-Fahrkarten,  insbesondere  Kundreise- 
Bttleti^  kun,  auf  alle  der  Förderung  des  Reiseverkehrs  dienen- 
den Qeschafle  zn  erstrecken.  Um  dieses  neue  Unternehmen 
auf  einem  bereits  bewührten  V'erkehrsinslitut  anf/ubaiicn. 
haben  wir  mit  Carl  Stangen 's  Reisebureau  eine  Vereinbarung 


^;c;ro?fi-[i,  :itif  nnind  deren  dieses  älteste  und  gTÖ>>to  unter 
den  deui.Nchen  Reisebureaus  am  I.Januar  d.  J.  von  uns  ül)er- 
nommen  worden  ist.  Wir  sind  überzeugt,  dass  die  vor- 
handene Organisation  des  Stangenschen  UnteroehmenSk  ver- 
einigt mit  derjenigen  unseres  eigenen  Betriebes,  eine  votzfig- 
liehe  Orundiajje  für  die  von  uns  bcabsichfiKte  weitere  Aus- 
gcstaltunjj  dieses  (leschäftszweiKes  bilden  wird,  /tunal  sich 
unseren,  in  zahlreichen  Städten  des  In-  und  .Auslandes  bereits 
bestehenden  Kajüts-Bureaus  mit  Leichtigkeit  Reisebureaus 
angliedern  lassen.  Die  Zentrale  des  Reisebureaus  wird  ah 
Zweigniederlassung  unserer  Gcsellsduft  unter  der  bisherigen 
Ijeitung  in  Berlin  verbleiben,  jedoch  zusammen  mit  nmerem 
Ka|fils-Bureau  in  das  zu  diesem  Zwecke  von  uns  angdcaufte 
Haus,  Unter  den  Linden  8,  verlegt  werden. 

Nachdem  durch  den  .Xbschluss  einer  Reihe  von  Handelv 
Verträgen  der  wirtschaftliche  Frieden  in  Europa,  soweit 
Deutsdiland  beteiligt  ist,  auf  ISngere  Zeit  hinaus  gesichert  zu 

sein  scheint,  bleibt  nunmehr  für  die  Reichsregierung  die, 
von  inistTem  Standpunkte  aus  betrachtet,  noch  wichtigere 
■Viifgabo  /II  losen,  durch  die  Neiirei^cliing  unseres  wirtschafts- 
politischeii  Verhältnisses  zu  den  aussereuropäischcn  Staaten 
eine  sichere  Grundlage  für  die  gesunde  Weiterentwickelung 
unserer  Obersceischen  Beziehungen  zu  schaffen.  Dieses  Ziel 
kamt  unseres  Emchtens  aber  nur  erreicht  werden,  wenn  die 
ab/iischliessenden  Verträge  von  dem  (jeiste  der  /oll[^o|itiM.lien 
Abrüstung  und  der  Erkenntnis  getragen  werden,  da.ss  'ein 


Bergische  Wericzeug-industrie  jlßtnschcid 


Eiuil  Siieiiiieniann. 


Specialfabrikation; 


nach 


Fraiser  aller  Attea  und  Grössen, 
ZeicbQimg  oder  Schabk—,  in  " 

Aiisriihrung, 

Schneidwerkzeuge,  specidl  Ar  den 

Schiffbau,  als  Bahrar,  KhipH"  ^ 
Spiralbohrcr,  la  allen  IMmandoBen  von 

Vi  bis  100  mm. 
Reibahlen,  geschliffen,  mit  Spiral-  und 

geraden  Nuten,  von       Iiis  H>)  ma. 
Rohrfutter  bester  KonstruküoD. 

LefarbobEen  «nd  Ring». 


o:o:<:^:<^:o:c^:c^:o:o:c^:c^:o:o:o:o^ 


ElektritScheiben 

sind  die  vorzüglichsten 
ScMeMMhelben  fOr  alle 
Werkzeuge ,  härter  als 
Corund   und  Schmirgel. 

Man  verlange  Prospekte. 

E.  Schlick,  Hamburg  11. 


Klingers  Reflexions- 
IVasserstand  sanzeiger 

ffir 

Schiffskessel 

■Der  Art 

Hr.  S77S3  und  71  S46 

Vebor  lOOOOO  RUIrk  in  »ll«a  la- 
diifltriostMton  dar  WeU  Im  Betrieb« 

WasseralaDd  (cU«an,  Diuniib-sun) 
««tsa.  lUachMErtenDSD  des  w  «sitcr- 


Rieh.  Klinger 

bei  Wlao 
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über  die  Qicnzen  eines  mnen  Asrantiates  Unipt  hinau»* 
gewachsenes  Luid  ohne  kilftiKe  FOnderuni;  des  Qfltenn»- 

tauschcs  mit  fremden  Naiioncn  nit  lit  gtili  ilien  k:itm.  \X'ir 
hoffen  daher  besrimmt,  d.iss  die  neuen  Verträge.  inshts<iii- 
ikre  mit  den  X'ereitliKten  Sta.itcii  und  den  -ikhunerikniiischen 
Ltnileni,  dem  Verkehr  die  endliche  Ikfrciuny  von  allen  den- 
jenigen, ihm  im  Laufe  der  Zeit  angelegten  Fessein  bringen 
Verden,  für  deren  Beibehaltung  nicht  wirklich  rringende, 
das  Wohl  des  Volkes  berflhmide  RQcksichten  sprechen. 
Uebrißens  möchten  wir  bei  dieser  Cielevjeiiheit  danuif  hin- 
weisen, da>s  im  Interesse  der  Festiunii^  der  knninier/iellen 
Stellung  r>entsclilands  in  { Kt  isien  der  haldi^;e  AHm  lihiss 
eines  Handelsvertrages  mit  China  dringenil  ervinn-^in  ist. 

An  Beiträgen  zur  Kranken-,  L'nfall-,  Invaliditäts-  und 
Altetsversichening  zahlte  unsere  Gesellschaft  im  Jahre  19M 
im  ganzen  431  252.43  M. 

In  nnst-rern  Betriehe  wnrden  im  verflossenen  Jahre  ins- 
gesaiiii  1011  Kundreisen  ausgeführt,  auf  welchen  331618 
Passagiere  aller  Klassen  Und  4948976  Fiachttons  Oater  be- 
fördert wurden. 

Dem  bereits  frflher  in  Aussicht  genommenen  Bau  eines 
Altcnheims  für  in\alide  gevmrdene  Angestellte  unserer  Ge- 
sellschafl  K-absichiiuen  in  nniinu-lir  näiier/utreten.  und 
/war  ■•nll  d..i-M.!he  .IUI  dem  uii-  irenden  Terrain  in  ('ux- 
lia\en  errieliiet  «erden.  Vi'ir  haben  /u  diesem  Zwecke  aus 
Jim  Jahresgewinn  die  Summe  von  200000,-  M.  reserviert. 
Ausserdem  haben  wir  der  Pensionskaaw  unserer  Angestellten 
neben  unserem  regelmlssigen  Beitrage,  welcher  aidi  fiir  das 
Hi-nehtslahr  auf  1I4(HX).  M.  belief,  als  besondere  Zuwen- 
dung die  Summe  von  WlKX).     M.  überwiesen. 

Unser  Vertrag  mit  der  Intentaiiotial  Mercantile  Co.  be- 
stimmt, daas  wir  dieser  Gesellschaft  jährlich  eine  Summe  zu 
zahlen  haben,  welche  imserer  Dividende^  auf  ein  Aktien- 


kapital von  20  Millionen  Mark  berechnet,  entspricht,  während 
sie  uns  den  gleichen  Kapilalbetrag  mit  6*/»  zu  verzinsen  hat. 

Durch  ein  in  der  ersten  Hälfte  dis  Berichtsjahres  auf  An- 
regung der  International  Marine  Co.  getroffenes  .\bkoninieii 
ist  dif'.e  Bestiniiniing  mit  Hiicksiclit  auf  die  durch  lieii 
Kampf  mit  der  Cunard  Line  lierheigeführlen  auomialeii  Ver- 
hällnis.s«:  für  das  Jahr  1<X)4  aurser  Kraft  gesetzt  worden. 

Herr  Kapitln  zur  See  z.  D.  v.  Urumme  ist  im  Oktober 
V.  J.  als  Direktor  hi  die  Verwaltung  unserer  Gesellschaft  ein- 
getreten. 

Indem  wir  hiermit  die  Darstellung  der  Kniwickehing 
imserer  Cie^llschaft  im  veillrK^eiieii  Jaiire  abschliessen,  be- 
merken wir  noch,  dass  alle  aus  der  seitherigen  llrweiteniiisi 
unserer  Flotte  und  unseres  QaadliftsbetrietH--  suli  ergehen- 
den finanziellen  Verpflichtungen  aus  den  laufenden  tinnahnicn 
ihre  Deckung  finden  werden,  ohne  dass  es  einer  VergrSase- 
ning  unseres  Aktienkapitals  oder  der  Prif)rit.its,in!eitien  hed.irf. 

L'nserc  Ciese!l<chalt  unterhält  jetzt  Id  regelni.i'-sige  Linien, 
und  die  von  ilireii  Si  liiffeii  .ni-L;eluhi leii  I  ahrlen  uin-p.iiiiit  ii 
den  ganzen  Krdhal),  ferner  nht  sie  auf  sechs  ausländische 
Reedereien  massgebenden  Linfluss  aus.  Die  Erfolge  unserer 
ücsdlschaft  geben  den  englischen  Zeitungen  Veranbetnng. 
immer  von  neuem  die  Behauptung  aufzustellen,  daas  die 
Hamburg-Amerika  Linie  aus  Staatsmitteln  subventioniert 
«erde.  Wir  wiederholen  daher  aiis^lrücklich  die  bereits  in 
unserem  vorjahrigen  Bericht  abgegebene  Hrkhäning.  dassvir 
keinerlei  Reichs-  udcr  St.\ai--suhventiiiiien  he/iehen. 

lieber  die  Qualität  der  Hamburger  Seedampfer* 
flotte  orientiert  ein  Blick  auf  d.is  äiis>v,ist  jiiLier.dliche 
Durchschnittsalter  der  in  Hamburg  beiieiniateteii  Ozean- 
dampfer. Die  Hamburger  S<.edam|>ferflotte  erhält  sich  in 
erfreulichstem  Masse  modern.  Aus  dem  Schneider-  und 
Lübcheschen  Verzeichnis  der  Hamburger  SchifUe  für  1905  ist 


6efc(bt$werte 

von 

Kriedsscbiffeit. 

Von  Otto  Kretschnnsr, 

Mirinc-Obtilwirat  im  Rcidi*- 
Marine.  Ami  md  l>>zmt  an  drr 
TnlinltcliCii  HochKliulf  z<t  Ekrlin. 
SondmMräck   »u»  .Scbifibau-. 

Prab  1  Kirk. 

vuilicgfndf  Schritt,  «rlrlic 
von  einem  ctalni  fachmannc  ge- 
Khriclirn  in,  enlluii  eine  uIht- 
siditlidie  ZauitimcntirllunE  der 
Ocfcdilrairtc  von  Linienti-hiftm 
und  Panicrlncatern  der  8  groncn 
Sfetlajtrn  «nrie  eine  AnleitnuK  tat 
I  trcrtinuni»  der  Qrfechtswcrte  ncb<l 
Iilielltn  «ml  k'-T'''**'""  1^'"^" 
»lellungcn  über  AtisnnlHinK  Jes 
DeplacciiieniH 

Berlin  W.  35,  Potsd.  Str.  1t  3a. 

Berliner  UAion  f  erlus- 
gtsellfdnll  ■.  b.  I. 


SIEMENS-SCHUCKERTWERKE  a-K„ 

KRIEGS-  UND  SCHIFFBAUTECHNISCHE  ABTEILUNO 
BERLIN  SW.  ASKANISCHER  PLATZ  3 

Ausführung  ganzer  elektrischer  Schiffsanla^M-n  Spc^ial-Dynimos  und  -.Moloren.  Schiffswinden.  Ventilatoren. 
Umsteuermaschlnen.  Ruderantriebe.  Scheinwerfer.  Leuchtfeuer.  Signaliatcfneii.  Wasserdichte  Lampen,  Schaller 
Ansleckdoaen,  Abzweigdosen,  Schalltafeln  jeder  Art,  Automobile,  Motorboote.  Leitungen  tmd  Kabel.  Isolations- 


ItTltr-ri-'l 


■t  'irrMi 
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?u  berechnen,  dass  die  Senioren  der  iianiburgischen  Ozean- 
dampfer aus  dem  Jahre  1863  stammen,  zwei  aus  Eisen  er- 
baute Schiffe  mit  Maschinen  von  475  und  428  i.fö.  und 
einem  Raumgehalt  von  6(>i>  und  728  Brutto-Registerlons.  Es 
folgen  dann  nur  noch  sechs  weitere  Schiffe  aus  dem  gleichen 
Jahr/chnt  und  nur  21  aus  den  1870er  Jahren,  .^nden•r^>eits 
sind  Kinder  des  zwanzigsten  Jahrhunderts  nicht  weniger  als 
155  Schiffe,  d.  h.  reichlich  ein  Viertel  der  ganzen  Hotte. 
Die  weitaus  grcisste  Anzjihl  stammt  aus  den  IS^cr  und 
I8<)0er  Jahren:  412  Dampfer.  Die  führenden  Reedereien 
Hamburgs  zeichnen  sich  natürlich  in  erster  Linie  durch  ein 
vonfügliches  jugendliches  Schiffsmatcrial  aus;  um  nur  ein 
Bt•i^piel  zu  nennen,  sind  die  615  34<^  BrutttvRegistertons  der 
stolzesten  Ozeanflotte,  die  eine  einzelne  Reederei  schwimmen 
hat,  der  Ozeanflotte  der  Hamburg-Amerika-Linie  im  Durch- 
schnitt nicht  älter  als  7'/«  Jahre. 


4'/,"  ,,.  der  Tonnage  um  8%.  An  der  Aufwärtsbewegimg 
des  Verkehrs  waren  sowohl  Dampfer  wie  Segler  beteiligt. 


Seeschlden  nach  den  Listen  des  0.  L.  sind  In  der 
Zelt  vom  I.  bis  31.  Mlrz  1905  und  IQ04: 


Total- 
Verluste 


Besihadi- 
gungtn 


Zusammen 
Anzahl 


statistisches. 



 ' 

Nach  den  Ergebnissen  der  ersten  drei  .Monate  fährt  der 
hambur^sche  Seescliiffsvericelir  im  laufenden  Jahre  fort, 
sich  kräftig  weiter  zu  entwickeln.  Es  wurilen  einkommend 
2308  Dampfer  mit  2111 0(K)  Netto-Registcrtons  und  8<n  Segler 
ntit  257000  Nett<vRegistertons  gegen  21(t3  Dampfer  mit 
imQ(KIO  t  imd  881  Segler  mit  240000  t  in  der  gleichen 
Zeit  des  Vorjahres  gezählt.  Aus-  und  eingehend  hat  dieses 
Quartal  dem  Seeschiffsverkehr  Hamburgs  eine  Zunahme  von 
insg<-samt  265  Schiffen  mit  342 0(X)  Nette vRegistertons  ge- 
bracht; das  bedeutet  eine  Steigenmg  der  Schiffszahl  um  ca. 


Dampfcri  Srnler 

Dainp(cr| 

Oimpfrr 

sniict 

|ig(K  1404 

1004 

1«»  lOM 

I«»:|«m| 

IW5 

1005 

1004 

Oeslrandct  . 

Z'l 

8  26 

32 

119ll2<i| 

143 

134 

S] 

84 

'j  

jjcslosscii . 

3 

2 

6 

136 

144 

34 

56 

I3Q 

147 

36 

62 

\IntVnfnri  im— 
.iit'lllult.11  tili 

gelaufen  . 

20 

12 

57 

30 

20 

12 

57 

29 

.Vla.schinen- 

schaden  . 

1 

82 

68 

- 

82 

" 

Durch  Eis 

beschädigt 

1 

1 

26 

10 

1 

I 

26 

11 

1 

2 

Durch  Eeuer 

beschädigt 

1 

1 

16 

15 

2 

5 

17 

16 

2 

5 

Durch  schwe- 

res Wetter 

beschädigt 

51 

40 

28 

2g 

51 

40 

28 

29 

Verschiedene 

l  Ursachen 

30 

27 

9 

14 

30 

27 

9 

Verschollen 

7 

5 

5 

7 

("lekentert  . 

1 

tiesunken  . 

b 

12 

10 

4i 

1 

5 

g 

3 

10 

Verlassen  . . 

7 

8 

1 

1 

7 

9 

Kondemniert 

2 

8 

2 

9 

Zusiunmen 

30 

10 

40 

70 

480 

44(1 

IST 

ISS 

Tiy 

405233  258 

1 

Gutehoff nungshUttei  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
bberbausen  (XhemUnd) 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefeit: 
Eiserne  Brücken,  Oebiude,  Schwimm- 

diicks,  Scliwiiiiiukrahn»*  jttder  Tragkraft, 
Lfuchtlürnif 
'Schmiedestücke  in  jeder  gowOnschten 
Qualität  bis  40000  k^  StOckgewicht.  roh.  vor- 
gearbeitet oder  fertig  beiiro«itot,  besonders 
Kurbelwellen,  Svchifl'swellen  und  sotiiStige 
tichmiudeteilo  fi\r  den  ächifl-  und  Maschinen- 
bau. 

MtslilformcMM  iiller  Art,  wla  äioveu,  Kuderrahniiu.  MaiirliinenirnMii  bis  zu  den  schwersten  SlQcken. 

MnüchinenteiTe.  ^  Dampf  keMMei,  stationäre  und  Schiflskeesel,  eiserne  Be- 

Krttcn,  als  SchifTsketten.  Krahnketten.  |    hülter.  ' 

Die  Walzwerl(e  in  Oberhausen  liofum  u.  »   als  Besonderhnit:  Sciliffstnaterial,  wie  Bleche  lind  rruQUtahL 

liujiiiruf,  Anfunc        In  H-  trlfb  ppkommpii«  Bli»ch»ali»erk  hat  »Ine  LplstanjjsfllhlKk^lt  von  100000 Tonnoii  KliH'hc  pro  Jahr  nnd  ist  dl« 
GutehoirnonguhOtl«'  vcrm^ifi'  Uirta  unilangreichen  \Valiprot,Taiiiiiia  In  der  hMgr.  ilass  K''a»iDte  zu  i»inein  Stlilff  lu'itlif«  Wulmiuterlal  tn  ll-f-m. 
JIhrtlehc  ErxcDguag:    Kohlm  'jr^nUVOt;   \^  alivpr- -i  Kr2ctiK'in.'<H-<  40nQ(ri  i;    KotixKi'h  rVnouM:    HrOrksK.  Maüchlnrn,  Kl^4»fl  pi'  70101  I. 
«  Betchlllletc  Reamte  und  Arbeiter:  Bfccr  18  000. 


SIEMENS  &  HALSKE  a-q 

WERNERWIRK 

BERLIN-WESTEND 

Maschinenlelegraphen.     Rudertelegraphen.     Ruderlageanzeigcr.     Kesseltcicgraphen.     Wasser-  und  luftdichte 
Alarnivi  ecker.    Uniilrehungsfernzeiger.    Lautsprechende  Telephone.   Tcmpcraturnicider.    Spczialtypen  von  elek- 
trischen Messinstrumenten  für  Schiffsz wecke.    Rönlgonapparate.    W'nsscrmess'.T.  Injektoren. 
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SCHIFFBAU 
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Tonnencehalt  der  Totalverluste. 


\ 

Dampfer 

Tons  brutto  | 

Segler 

Tons  netto 

1006 

39 

56846  1; 

46 

19684 

1904 

19 

24165  |i 

70 

24631 

Nach  Mitteilung^  der  Werftvenraltung  der  Stadt  MIU» 
a.  Rh.  gestaltete  sich  der  Schlfhiywfcrtr  in  der 

Zeit  Vinn  1,  J.in'.i.ir  Ivs'U.M.irv  UXIt  wiffulyt: 

Ls  laiuieii-:i  iiivuis.)mt  ()i2  Schiitr  /iii  Im-  uiul  Be- 
ladung, und  /«ar; 

276  S4^1-  und  35b  Dampfschiffe,  worunter  (>b  Seedainpfer 

und  17  Sceldditer  waren. 
Zu  Berg  louaen     .  .  162  ScgelscMffe;  95  Dampfadiiffe, 
.  Tal  lamen    ...    48       .  52 

•  Bltk  Ringen  ab  .  17  .  71 
>  Tal  gingen  ab  .  .    49        .  138 


1^ 


Verschiedenes. 

 ^xe  


Währi'iui  ticr  Wrcin  zur  [•rhaiiunjr  v<ni  Schiffs- 
Sanatorien  die  Ausarbeitung  der  i'lane  von  bt"Sutult'r>  für 
ihren  Zweck  geeigueten  Dampfern  in  Angriff  genommen  hat 
(vetigl.  Schiffbau  VI.  Jahigang  Nr.  1),  1^  die  Hambuff- 
AMMrilOHLhite  dncn  ihrer  neuen  Dampfer,  den  in  England 
erbauten  i>Fiint  Bismarck-,  für  den  hcs.ig1en  Zvirck  ausrasten. 

Ein  Illustrierter  Pr(«pckt  über  die  erste  deutsche  Kur- 
fahrt  auf  difscm  Siliiffe  wird  vnn  der  Hanlbllr^;-Altlerika- 
IJir-/  cWn   ir'/!  hi-r..f<-.  i-elv-f  t.ü.l  verM-nvfer.    Drei  In i:-h- 


fetsor  Scfaweningerg  selbst,  beleuchten  die  neue  Idee  von  den 
versdiicdensten  Seiten  und  legen  dar,  was  sich  Ant  ttnd 

Reederei  für  erhotungsbedilrftige,  anKcgriffcne  oder  genesende 
Personen  von  dem  neuartigen  Unternehmen  versjirechen  und 
in  welcher  Art  man  das  neue  Problem  zu  losen  gedenkt. 
Dann  folgen  hahrplati  und  halirjireise.  Der  6.  Juli  führt 
das  Sdliff  airo  erslenmale  auf  einer  26  tägigen  Reise  nach 
den  englischen  und  französischen  Kanalinseln,  um  England, 
Irland,  Sdiottland  herum  nadi  den  Shetland-Inseln  und  Nor- 
wegen und  von  hier  zurück,  eine  3773  Seemeilen  lange  Fahrt 
nach  klimatisch  berühmten  Badeorten  und  Nalurs/.enerieii 
von  erlestri'-'i  Schönheit  und  erheiterndster  Mannigfaltigkeit. 
Drei  Hmftcl  der  )janzen  Zeit  «erden  auf  See  veehracht,  de-r 
Rest  ist  nach  Belieben  für  Landausflüge  ver\i  endbar. 
Natürlich  ist  der  Aufenthalt  in  den  vcrsdiiedenen  Häfen 
etwas  kfiraer  als  bei  den  sonstigen  Tourislenicisen  der  Ge- 
sellschaft genommen;  muss  doch  die  strapnenfreie  Rihrt  ip 
der  heilkräftigen  Seeluft  unbedingt  die  Hauptsache  bleiben. 
Der  längste  Aufenthalt  (in  Oh.in,  Schottland)  fihorsch reitet 
nicht  48  Stunden;  dafür  ist  du-  U^uw  aber  so  gewählt,  dass 
die  Passagiere  fast  unausgcset/t  mi  ruhigen  Fahrwasser  der 
Küsten  bleiben,  und  also  auch  im  vollen  t^ricden  des  Ozeans 
niemals  ein  abwednlungsreichsics  Landpanonuna  fDr  das 
nach  Unterhaltung  verkingende  Auge  fehlt  ZnrChaiakteristilc 
der  Kurfahrt  sei  noch  enrähnt,  dass  die  ärztliche  Behandlung 
au  Bonl  bereits  in  die  Fahrpreis«.-  einbegriffen  ist,  imd  dass 
nur  Erholungs-  und  Ruhebedürftige,  nicht  aber  Lungen- 
kranke  imd  mit  ansteckenden  KnnUidten  Behaftete  an  Bord 
Aufnahme  flnden.   

Vor  etwa  Jahresfrist  wurde  bekannt,  dass  s  Herrn  In- 
genieur Otto  Schlick,  dem  Direktor  des  Germanischen  Lloyd 

in  Hamburg,  gelungen  sei,  eine  f  iunihtiiiU'  /:i  erfinden,  die 
i"-  I  I ■iiniHii  hl ,   ilii'  Rollhew  egung  von  Scedampfern  /'.i 

■i   ■  r  I ,    ..III  I : I  .'1  i  : ■-     ;  I     : : I   \i  i  1 1 . i  .r  i  i  i : I.MI-- .  .1 1  .r  i :i. 


C.  Fr.  Duncker  &  Co.,  Hamburg 

T*lt9h«n:la,a6S         AdmiralltätSStraSSe  8  Tal«|»htn:lt,aBS 

Uebemehmer  si^ratlicher  .Schiffs-  und  Ducks-Zenientierungs-, sowie  Anstrichs- 
arbeit*'n  mit  Rriggs'schen  bituminösen  Materinlien : 

FERROID-TENAX- ZEMENT,  EMAILLE,  MAR1NE-6LUE 

iowi«  der  rostscbatzeaden  AuBtrichsmaaa» 

VI  ADUCT- SOLUTION. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei U.Kesselschmiede. 

Jdasehinsnbau  s«lt  1888.   •  Sisansehiffban  seit  1866.   •  Jlrbaiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  »  » 
«  as  «  s  «  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackungr,  Temperaturausgleicher,  AsChe-E^ektoren»  D.R.P. 
Ced«rv«ll's  PUantsdiutchlUae  für  Schnubenwellan,  D.  R.  P.  Ctatrifugalpumpen- Anlagen  fttr 
Schwimm-  und  Trockendocks.  DampfVlnden,  DampfluikerWlnden. 
Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Um  nun  diese  vielversprechende  Einrichliinj:,  die  Herr  Schlick 
bis  jflzl  nur  an  Modellen  ausgeführt  hat,  auch  in  grösserem 
Massstabc  auf  ihre  LeistunKsfähigkeit  /.u  priifcn,  ha»  die 
H.'yuburji-Anierika  Linie  in  höchst  anzuerkennender  Weise 
Herrn  Schlick  die  erforderlichen  Mittel  zur  WrfüjjunK  ge- 
slelll,  um  den  Apparat  in  einen  Dampfer  einzubauen,  der 
zu  diesem  Zweck  mit  (j'eich  bereit«illigeni  F.ntgegenkommen 
von  der  Pinna  M.  C.  Stülcken  Sohn  überlassen  worden  ist. 

Die  Ausfühnmg  des  maschinellen  Teiles  der  geplanten 
Anlage  ist  dem  Steltiner  ..Vulk.in"  übertragen  worden.  Die 
Versuchsfahrten  «erden  voraussichtlich  im  Monat  Juni  oder 
Juli  beginnen. 


Der  Hamburger  Schiffsreeder  M.  (i.  Ainsinck  ist  gesturhen. 
Kr  war  Inhaber  einer  weltbekannten  Reedereifirnia 
und  gehörte  friiher  mit  Karl  üteisz  dem  V'eruallungsrat 
der  Hamburg-Südamerikanischen  Dampfschiffahrts- 
gesellschaft an.  Später  war  er  Mitglied  des  Aufsichts- 
rats dieser  Oesellschaft. 

Der  Oberingenieur  Richard  Steck,  Prokurist  des  Stettiner 
Vulkan,  ist  gi-sturben.  Er  war  als  Iktriebsingenieur 
34  Jahre  im  Dienst  der  Schiffswerft  tätig. 

V.  llickstedt,  Konteradmiral,  Vorstand  der  Konstruktions- 
abteilung des  keichs-.Marineamts,  zum  Direktor  des 
neuerrichteten  Konstruktionsdepartements  des  Reichs- 
Mari  neamts  ernannt. 

Sc.  .Waj.  der  Kaiser  haben  Allergnädigst  geruht:  die  Marine- 
bnuräte  für  SchiffKiu  Schirnier  und  Konow  zu 
Marineoberhatiräten  und  Schiffbaubetriebsdia-ktoren 
Ml  ernennen. 

Befördert: 

Zu  überzähligen  Marine-Stabsingenieuren: 
Mari  ne-Oberi  ngcn  ieure 
Hildebrand  von  der  II.  Werftdivision, 
Schlese,  Lehrer  an  der  Deckoffizierschule, 
Diffring  von  der  I.  Werftdivision, 
Bai  lauf  f  von  der  Werft  zu  Danzig: 

zu  überzähligen  .Marine-Ingenieuren: 
Marine-Ingenieuroberi'.piranten 
Schatzmann  vnn  der  .Marineslation  der  Ostsee, 
Curio  von  der  Marinestation  der  Nordsee, 
Springe  von  der  Marinestation  der  Ostsee, 
Berger  von  der  .Marini'^itation  der  Ostsee. 


Walt  her  von  der  Marinestation  der  Ostsee, 
l'reiss  von  der  .Marinestation  der  .Nordsei-, 
Rath  von  der  Marinestation  der  Ostsee. 
Lieh  holz  von  der  .Marineslation  der  Ostsee. 

Bücherschau. 

BQcherbesprechung-en. 

Die  lurhktrlicnd  »nuc/figlcn  Bücher  sind  duirli  jitlf  RuchhaiidtuiiK  tu 
bcxleticn,  eventuell  auch  durch  den  Verlig. 

Als  S<jnderabdnick  aus  dem  5.  Hefte  des  Werkes  -Das  F'ost- 
wescn  in  Oesterreich"  ist  neuerdings  im  Verlage  von 
G.  Neugebauer,  frag,  ein  Buch  des  K.  K.  Oberpostrats 
J.  Wanka  über  „Seewesen"  erschienen,  das  dem 
Leser  die  Kenntnis  der  mannigfachen  teclinischen  Aus- 
drücke des  Schiffbaues  und  der  Schiffahrt  vermitteln 
will.  Handelsmarine  und  Kriegsmarine  sind  dabei  in 
gleicher  Weise  berücksichtigt  worden.  Einen  breiten 
Raum  nehmen  naturgeinäss  die  speziell  auf  das  öster- 
reichische Seewesen  bezüglichen  Dariegungen  ein.  Im 
.Anhang  ist  der  Wortlaut  der  Oesefze,  betreffend  die 
Unfallversicherung  der  Seeleute,  die  Untersuchung  von 
Seeunfällen,  die  Veqjflichtung  zur  .Vtilnahrne  hilfs- 
bedürftiger Seeleute  usw.  angefügt. 

Schlffahrtssubventlonen  und  ihr  Elnfluss  auf  Poat, 
Admiralität,  Schiffbau  und  Vollcswirtschaft  von 
Alois  Schweiger,  Verlag  von  Oswald  Möbius,  Wien. 
In  dem  Buche  werden  zunächst  die  Schiffahrtsverhält- 
nisse der  verschieilenen  seefahrenden  Staaten  im  all- 
gemeinen, sodann  die  Subventionen  und  das  Posiwesen, 
die  Aivsprüche  der  Admiralität,  sowie  die  Uehersec- 
larife  besprochen.  In  einem  Anhang  sind  die  sämt- 
lichen Verträge  der  Staaten  mit  den  einzelnen  Schiff- 
fahrtsgesellschaften, ferner  eine  grosse  Anzahl  von 
statistischen  Zusammenstellungen  über  das  behandelte 
Tliema  gegeben.    Das  Buch  enthält  ein  ganz  ausscr- 

*  onlentlich  reichhaltiges  Material  über  die  vorliegende 
l'rage  und  ist  in  sehr  übensichtlicher  und  handlicher 
Weise  geschrieben. 

Zeitschriftenschau . 

Kriegsschiffbau. 

The  trial  trip  of  the  annoreil  cruiser  „Maryland".  Marine 
Engineering.  März,  Mitteilungen  über  die  Probefahrt 
des  Panzerkreuzers  ..Maryland-  am  27.  Januar,  bei  der 
eine  Geschwindigkeit  von  '2'2,A  kn  erreicht  wunle, 
und  Wiederholung  der  wichtigsten  Angaben  Ober  das 


:ZZ  Paris  1900:  GOLDENE  .MEDAILLE.  = 


Droop  $f  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  • 
»  «  «  «  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen    bis   zu  den 
grossesten   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschinenbau. 
Volleidtt  Ii  Ciittnetlii  usd  Atiflbriiii|. 


V  DttsMl4orf  1902t  QOLDBNE  MEDAILLE.  •  KOL.  PREUSS.  STAATSMEDAILLE  IN  SILBER. 

Schlfftjiu  VI.  6S 
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Schiff.  Eine  AbbildiiiiK.  VitkI.  Scliiffbaii,  VI.  Jahrj;. 
S.  481. 

in  «UniselK'n  Hcfle  diostr  Zi-ii^tlirift  findet  sich  auch  eine 
Notiz  über  die  Probefahrt  des  Kreii/ers  „Chaltanno^^a", 
der  hierbei  eine  (jeschwimÜRkeit  von  16,6  kn  erreidilc. 
Vernl.  Schiffbau.  VI.  Jahrg.  S.  =)2t). 

Liunch  of  the  ..Minnesota«.  Army  and  Navvjoiimal.  Ib.  April. 
Notiz  über  den  Stapcllanf  des  Linienschiffes  »Minne- 
sota-, der  die  ^liciui^^len  Angaben  über  [)in)enstonen, 
Artillerie,  Pan^crunj;  und  Masch iiienanlage  beigefügt 
sind. 

Tlie  nexi -arniored  cniiscr  .VX'ashinjjton".  The  NauticalOa/.etle. 
30.  Mär/.  .Vnjjabcn  über  den  Pan/.erkreuzcr  -Vt'ashing- 
ton",  der  von  Stapel  ji^^'ai'fen  ist.  Verjjl.  Schiffbau, 
VI.  Jahrg.  S.  011. 

Le  cuirasse  japonais  „Kashiina-.  Lc  Yacht.  8.  April.  Be- 
sprechung des  japanischen  Linienschiffes  ..Ka-shinia" 
und  Vergleich  mit  den  Schiffen -DeniiKralie-.  «.Minne- 
sota- lind  -King  Edward^VIII".  .Artillerie-  und 
Panzerski/ze  und  Abbildungen.  Vergl.  auch  Schiffhau. 
VI.  Jahrg.'S.  S68. 


Stcani  trials  of  H.  .M.  S.  -New  Zealand-.  The  Sliippiii« 
World.  12.  April.  Probefahrlsergebnisse  des  I.inicii- 
schiffes  -New  Zealand  '  vom  .»King  ICdwanl  VII"-Typ. 
Es  «iirde  eine  ( ieschwindigkeil  von  18,6  kn  bfi  Nu 
18  4(K)  PS.  erreicht.  Kohlenvcrbrauch :  ü,«)!  kj;/!^. 
Eine  Abbildung. 

Handelsschiffbau. 

New  ferrjNxits  for  S;in  f  raiicisco  harhor.  .Vlarine  Enginccriii;;. 
Mär/.  Beschreibung  /«eier  neuen,  hölzernen  hiihr- 
booic  für  den  Hafen  von  San  Erancisco.  Die  Ab- 
messungen sind:  L(übcr  alles)  -  61.2  m.  Lides  KieJs) 
—  53,6  in.  B  (über  alles)  17.7  m,  H  ^  5,30  ni. 
rieschwiiidigkeil  17  kn.  Ni  2000  ['S.  Eine  ViTbund- 
inaschine  mit  0,71  in  Hub  und  mit  2x0,51  n>  und2xl  ,07  tu 
Zylinderdurchniesser.  150  Umdrehungen  in  der  .Vtintitf. 
All  jedem  Ende  des  BfK)tes  befindet  sich  eine  x  ier- 
flüglige  Schraube  von  2,96  m  Durchmesser  und  3,8  m 
Steigung;  beide  sit/xfn  auf  einer  genieinsaineii  >X'cIlc. 
Zwei  Babcock-  und  XX'ilcoxsche  Kessel  mit  14  kg/cni' 


Prima  entsäuertes  Rüböl 

Feinst  raffinierte 

Schiffs-  und  Wetterlampenöle 
W.  Bierbaeh  (c.  i.  leiies),  Düsseldorf 

Rüböl -Raffinerie 

Lieferani  erster  rbeini$cb-wesifälisrbcr  Werke. 


Filze  für  technische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  Isolierungs-Filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 

Tilze  für  Nver-  Bod  Xmitions-Jabriken, 

•owio  für  sämtliche  aiidotc  tcchniscbc  Zwecke 
licrern  als  SpezIallÜit  billigst 

earl  Gnnther  (  eiL  7az'7abrik 

BERLIN  NO.  18. 
Vertreter  Ifl  Hanbirg:  Arnold  Reuter,  BBschttr.  7. 
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Arbeitsdruck.  Ijnfjssclinitt.  Deiksplan.  Querschnitte, 
Massskizzcn  von  ilcr  Alaschinc  und  AbbildutiKcti. 

Reoent  developnient  of  Lake  ship  buiiding.  Marine  En- 
gineering. April.  Kurzer  Ueberfolick  über  die  letzte 
Entvicketun;;  Jos  Schiffbaus  an  Jen  i.TiK-icii  arncrika- 
nischcn  Sevn,  mit  bi^^oiKlcrcr  IkTuck>ithi;L;iMi;;  dis  in 
der  Literatur  nielirfaili  i-rvi.diiUiii  Dampfers -.\ii>;ii<ius 
B.  NX'olviu",  der  das  .Wusterschiff  für  vier  neue  I  racht- 
danipfcr  werden  wird,    tinijje  Abbildungen. 

The  ne«'  Cunard  stcamship  «Caronia".  Marine  EnginecrinK- 
April.  Allgemeine  Besdinibnng  des  Cunaid-Dampfers 
»Caninia",  mit  Abbildungen.  Vergl.  Schiffbau,  VLJaliig. 

5.  5'X). 

The  »Victorian-.  Tlie  fir>l  turbine  Atlantie  liner.  Scientific 
American.  S.  April.  Notiz,  über  den  Turbinendampfer 
.Victorian"  mit  drei  Abbildimgen  vom  Schiff  imd  den 
TuriMnen.  VeigL  Scliiffbau.  VJahrg.  S.  1210. 

Car  ferries  of  ihe  Oreat  Lakes.   Tne  Nautical  Gazette. 

6.  .\pril.  (^Querschnitt  und  .Abbildung  von  dem  Fähr- 
schiff ...M.iiiistique.  .Marq\iette  iV  Northcni  1",  das 
103.0  ni  lan^.  17.11  ni  breit  und  5.')3  m  iioch  ist.  In- 
dizierte Maschinenlcistunn  3000  1^.  . 

Western  river  steamer  «George  Cowling*.  The  Nautical 
Gazetlie.  6.  April.  Abbildungen  von  einem  typischen, 
amerihantsdien  Fhicht-  und  Pla«a(!ier-Hinlerrad(lampfer. 
Die  Abmessimgen  sind:  1  42  <>  ni,  R  ",')  m, 
H  =  \,S2  m.  Ladefähigkeit:  4UU  t,  Zahl  der  l^assa- 
giere:  400l  Das  Fidiraeug  kostet  etwa  8S0OO  M. 

SohiffMiaMhiiMibiii. 

Epochs  in  marine  engineerin^.  Marine  Engineering.  Mine. 
Wiedergabe  eines  \'(>nragcs  von  (leorge  W.  MeKnlle. 
\Vr<;I.  Scliiffbau,  VI.  Jahr.;,  S.  b')). 

Maintcnance  nf  machinerj'  in  inen  h:int  -lii|»s.  iMarinc  tn- 
gineering.  April.  Vortrag  \o\\  k'dhcrt  Haig  vor  der 
Society  of  Naval  Archilects  and  Marine  Engineen. 
Eis  «erden  in  dem  Vorlnige  eintge  F^kte  einer 
Handelsschiff -MascMieiianlage  behandelt,  die  be- 
sondere Sorgfalt  bei  der  Konstruktion  und  im  Ek-triebe 
erfordern,  und  ;.;leich/eiti)i  eine  Reihe  \nn  damit  zu- 
sanimctiliängenden     Verbesserungen     und  Weiter- 


bildungen t>espn>chen:  Maschincnfundaraenle,  Wellen- 
anlagen, Kondensatoren,  Kessel  und  ihre  Befeuerung 
und  einige  Hiifomaschinen. 
Oil  fuel  as  compand  vithcoal.  Marine  Engineerinj;.  April. 
.Xbbildungcn  /.weier  Di^^mme.  in  diru-n  JirWrlauf 
lies  Dampfdruckes  innerhalb  24  Siüiukn  lur  den 
Dampfer  ...Ari/imau"  aiii;e^:eben  ist.  Die  K(-.st-l  die-n-s 
Dampfers  vnirden  urspnmi.;lich  mit  Kohle  gefeuert, 
später  alx-r  mit  üel.  Bei  der  heuerung  mit  Kohle 
schwankte  der  Dampfdruck  zwischen  13  kg/cm-  nnd 
7,4  l^cm^,  bei  der  Oelfeuerung  beinig  er  besMndig 
15,2  kg/cm^. 


!  A 


Jacht-  und  Segelsport. 


ncw  s|)ecd  launcli.  Marine  Engineering.  März.  Be- 
schreibung eines  Motorbootes  von  10,6  m  Länge, 
1,52  ra  grösster  Breite  und  0,84  m  Tie^ng  mit 
Schraube.  Drpl.  =  1 ,%  t.  Gesdiwindi^t  >i  20  kn. 
Linien,  Skizzen  \nn  den  \'erhänden  und  der  Raum- 
anordnung  und  .Vbbildunueu. 
Design  of  a  shalloMi-draft  boat  driven  bv  twin-turbine  pro- 
pellers.  Marine  Engineering.  März.  Abdruck  einer 
Arbeit  von  O.  Uenau  aus  dem  Schiffbau,  VI.  Jahrg. 
S.  57. 

j  The  automobile  boat  ..Hilda".  Marii>e  Engineeriui;.  .\pril. 
Angaben  über  das  .\\ntiirb'«>l  ..Hilda":  1.  =  t).4T  m. 
B  =  1,20  ni.  H  -  0,01  m.  Depl.  =  1,6  t.  (ie- 
s»-hvt  indii;keit  bei  der  Erprobung  =  17,33  kn  bei 
einer  Motorleistung  von  45  PS.  Linien,  Lingsschiiitl, 
Decksplan  und  zwei  AbbiMungen. 
Kreuzerjacht  .Hubertus«.  Von  Fluas  und  See.  Illustrierte 
Beilage  zum  Wassersport.  13.  April.  Unien,  Takel- 
riss  und  Einrichtungspläne  der  genannten  Jacht,  deren 
Ahmessimgen  sind:  L  (liber  alles)  20,Q4  m, 
LwL  14,47  ni,  H  4,08  m,  Tiefgang  hinten  2,60  m, 
Depl.  etwa  29  U  üesamte  Segelfläche:  385  m-. 
de  2  t>  */t  -THania«.  U  Yacht.  I5w  Aprß.  Tahd- 
ilsB  und  Ürorisse  von  der  Segeljacht  ..Titania*,  die 
10,78  m  fiber  alle«  nnd  7.22  m  in  der  WL  lang  ist, 
eine  Breite  von  2,16  in,  eine  Hnlie  von  0,^h  m  und 
einen  Tiefgang  von  1,55  m  hat.    Segelfl.ichc:  70  m-. 


Yacht 


Otto  Troriepf  Kheydt 

WatetmiisdlWi  *r  JIri  »r  mBtorteilnnii 

bis  zn  den  grössten  Abmessungen, 

fipextell  fBr  4eB  Seklffiibaai,  als:  Bordelmaschinen,  Stemmkani«afrais- 
maachineb,  Blcchkanteubobelmaaehinen,  Blechbiegmtachin«!.  Scbeenn,  Ft«sa«n, 
^  EwanHinlinaMnlMiBn  (siit>  nod  wehtsirfadeli^  ftalsaaschhiwi, 
•owto  HobdmaashiBn,  Diahhlnln  ata.  ets. 


Vertieale  jfahelmaschine 

von  1800  mm  Hobelhöhe 
ond  1500X800  mm  Tischverschiebung. 
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Verschiedenes. 

The  tlcsijjn  atul  makinj;  of  sails.  Marine  tniiiiiit-riii);.  .Ntärz. 
\X  ieder>;al>e  eines  Vortrages  von  Adrian  \X'ilx>n  vor 
dem  Massachusetts  Institute  of  Technolo^^'  über  die 
lk*^<'neliinK  von  Schiffen,  insbesondere  von  Jachten. 
aufCirnnd  praktischer  P.rfatirnnj;.  Mit  niehrtTiMi  Skizzen 
und  Abbildun>;en. 

Telephones  im  the  (ireat  Northern  steamship  -Minnesota«. 
.Marine  I  n^jineerin«.  .März.  Kurze  .V\itteilunKen  über 
die  aus(;edehnte  Telephonanlage  auf  dem  (>eiiannteti 
Schiff.   Mit  eininen  ,\bbildini(;<-*"- 

Les  encourajjemenls  a  la  marine  niarchande  dans  les  pays 
etrangers.  Le  Moniieur  de  la  Klotte.  22.  April.  Zu- 
sammenstellung; der  Subventionen,  die  in  den  schiff- 
fahrttreibenden  I ündem  der  Handelsmarine  zufliessen. 
Die  Subventionen  für  die  deutsche  Handelsmarine 
sind  mit  *>.2  Millionen  Mark  anjjeKeben. 

Const  survey  steamer  Explorer.  Ihe  Nautical  (iazette. 
iO.  .März.  Angaben  über  das  Vermessungsschiff  ..Ex- 
plorer- :  I.  (fiber  alles)  =  44.7  m.  L  Perp.  —  }<).<>  m. 
B  =  8.2  m,  II  4.44  m.  TiefKann  =  2.«)  m,  Dcpl.  — 
450  t.  Eine  Verbundmaschine  mit  O.tI  ni  Hub  und 
0,'n  m  und  0,(i<»  ni  Zylinderdurchmesser.  Eine  vier- 
fliiKliue  Schraube  von  2.2'>  m  Durchmesser  und  2,74  m 
Steigunn    Eine  Abbildunj». 

.M(Klern  sea-noin«  dretl^ers.  The  Nautical  (jazette.  h.  .April, 
(ledrängle  .V\iiteilunj;en  fiber  den  Sau^jebagger  »Sa- 
vannah-  von  lO.i  in  Linge  und  den  britischen  Eimer- 
bagner  -(^oronation"  von  101.0  m  Unge.  iJings- 
schnitt.  (,)iierst'hnilt  utul  Decksplrwu-  von  lel/lcreni 
Schiff,    /wti  AhhiliiuiU'i'ii. 


Nc«-  government  steamer  „Ordnancc".  The  Nautical  (jazctte. 
().  .Vpril.  .Anjfaben  fiber  das  Militär -Verkeil rsboot 
"Ordnance-,  das  zwischen  New  York  imd  Sandy  Hmik 
f.ihr1.  das  nebenbi-j  aber  auch  für  andere  Zwecke 
(Scheibenschleppen  usw.l  verwendet  werden  soll.  Die 
Abnies-sungen  sind :  I.  (über  alles)  —  30,6  m,  Peir». 
=  33.0  m.  B  =  7^2  m.  H  =  4,24  m.  Oeschwiii- 
digkeit  —  14,5  kn.    Eine  Abbildung. 

Ver  ( iesuntauflajre  der  vorliegenden  Nummer  licirt  ein 
l*rosix'kt  dtT  l'irnia 

Qebr.  Kemper  in  Olpe  i.  \XVsif.  betr.  Olix-a-.Metall 
bei.  auf  den   wir  nnsfre  verehrten  Leser  ganz  besonders 
aufnierks:un  machen. 

INHALT: 

Scitr 

Betrachtuncen  Ober  Dampfrohrleitunsen  .  .  .  h'il 
Beitrat  zur  Oeometrie  der  Schiffsform.  Von 

Schiffban-Inj^^eriieur  ( 1.  f^icliier  (I  orisel/img)  .    .  f>4(» 
Schutz  der  Schiffe  ^egen  Torpedos  und  Minen. 
I  nter  ,V\itwirkung  des  Ingenieur-.  Dr,  Blochtnanii 
von  .Marincbaunieister  O.  Neudeck  (Schluss)  .    .  Mt> 

Selbstscblussventile.   \  »n  R.  Pötlie  O^V 

Mitteliungen  aus  Kriegsmarinen  654 

Patentbericht  ttb» 

AuszOge  und  Berichte  661 

Zuschriften  an  die  Redaiction  t*2 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie    .    .    .  6<)<> 

BQcherschau   ...  677 

Zeitschriftenschau   .    .  '»77 
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VI.  Jahrgang. 


Erachalot        >.  und  4.  Mittwoch  eine*  |edaii  Moaat«,  nlcbite«  Heft  mm  14.  Jul  1903. 


Kriata  um.  dl«  Rtdaktton  MrcHand  tind  111  tändln  an  6«h.  R«(i«nin|irat  Prof  Otwdid  Flamm,  ChaHtttanburg. 
Nachdruck  de«  gesamten  Inhalta  dieser  Zeitschrift  verboten. 

Wir  haben  in  Hamburg,  Oinsemarkt  13,  eine  Filiale  einKerichtet. 

Berliner  Union  VeriagsgesellschafI  m.  b.  H. 


Hellingkrane. 


Für  Schiffshelgcn  kommen  in  neuerer  Zeit  die 
soffenannten  fahrb;iren  Turnulrelikrane  als  besonders 
geeignet    in    Aufnahme,    die,    zu    beiden  Seiten 


eines  Schiffes  angeordnet  (vergl.  Abb.  1),  dasselbe 
infolge  ihrer  ungewöhnlichen  Höhe  mit  einem 
Ausleger  bestreichen.    In  ihrer  liauart  besitzen  sie 


Abb.  I.    Elektrisch  aneelriebcne  Hellingkrane  auf  der  Werft  des  Bremer  Viilcan  in  Vegesack. 
Schliniiu  VI.  IS  h  ^ 
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sehr  viel  Aehnlichkeit  mit  den  bekannten  schweren 
Werftkranen,  nur  liass  für  diese  lu-tie  Krantype  natltr- 
geriris>  eine  Ixiicutend  L;i.:inm n  Tragfähigkeit  genügt, 
da  tickanntlich  die  schwererem  Tifle,  Kessel  usw.,  erst 
dann  in  die  Schiffe  eingebaut  u< nkn.  wenn  dieselben 
schon  zu  Wasser  gelassen  sind.  Zwei  derartige  Knine 
(Abb.  2)  sind  von  der  Kranbaufirma  Ludwig 
Stuckenl-nl/  in  Wetter  a.  d.  Ruhr  an  den  Bremer 
Vulcan  Vegesack  geliefert  wurden.    Abb.  3  gibt  die 


32,5  m  über  Schienenoberkanle,  die  höchste  Hakcn- 
stellunjf  beträgt  27,1  m.  Die  beiden  Krane  be- 
streichen das  zwischen  ihiii  n  lii  erende  .Arbeit'^fcKf  Jer- 
art,  dass  jeder  mit  seineni  I  lakcii  iii  äusserstei  StL'llunj^ 
noch  in  das  Arbeitsfeld  des  anderen  Kranes  hinüber- 
greifen kum.  Sollen  Listen  über  6  t  bewegt  werden, 
so  wird  an  die  beiden  Kranhalcen  ein  Baiaiicter  an- 
gehängt, welcher  den  Kaken  för  die  grössere  Last 


!  auinimntt. 


Abb.  2.  Elektrisch  angetriebene  Hellli^kTane. 

Strichzeichnung  eines  Kranes  Im  Aufriss  wieder.  Die 

beiden  Krane  besitzen  verschiedene  Höhen,  unii  />\ai 
verfügt  der  grossere  über  eine  (iesamthöhe  von 
m  über  Schienenoberkante  und  eine  höchste 
Ilakenstellung  von  2<),4  m  bei  einer  .•\u>ladung  von 
Ib  in  für  }  t  La>t  und  0,5  m  bei  ö  t  Last,  und 
w  ird  walirscheinlich  der  grösste  bis  jetzt  ausgeführte 
fahrbare  ürehltran  dieses  Systems  sein. 

Der  zweite  Kran  ist  so  disponiert,  dass  er  mit 
seinem  Ausleger  unter  dem  Ausleger  des  grösseren 
Kranes  durchfahren  kann.    Sein  höchster  l'unkt  liegt 


Die  anf  je  acht  paarweise  in  einem  Balancier 

vereinigten  Riidetn  laufentlen  Krane  ruhen  auf  einem 
(jleise  von  (>  in  Spur,  welches  im  Verhältnis  I  :  60 
gegen  die  Wasser^eite  ablallt.  Der  iwilalartig  mit 
einer  lichten  Höht-  von  h,2  ni  aust^ebildete  Puss  über- 
spannt zwei  Sehnialspnrglei'-e,  auf  ilenen  das  Bau- 
material herangocliafft  wird.  Im  wesentlichen  be- 
stehen die  Krane  aus  eineni  Stüt/gerü^t  und  einer  in 
dieser  drehbaren  vertikalen  Verlängerung  des  Auslegers. 

Dieser  let/tere  s<n\ohI  wie  tias  Stül/gerüst  sind 
vollständig  aus  l  adiwcrk  liergestelU  und  bieten  da- 
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durch  dem  Winde  so  venig  wie  möglich  Widerstand. 
Die  StandfesttpkeH  der  Krane  ist  noch  bei  einem 

Winddruck  von  200  k*^  'qeii:  ^^cvifdii  l(.•i^tL-^.  Zisr  Siche- 
rung gegen  Kippen  bei  Uebcrlastungen  usw.  »ind 
Schienenklammem  vorgesehen,  velcheumden  Schienen- 
kopf lierumgrelfen  und  jederzeit  in  Aktion  treten 

kiinneii. 


elektrische  Bremse  vor^sehen;  arbeitet  jedoch  der 
Kran  längere  Zeit  an  einer  Sliflle,  oder  befindet  er 

sich  in  Ruhe  sd  N*  itd  lt,  um  t-in  Glt-itiTi  bei  starkiTcm 
Winde  2u  verhüten,  mit  Hilfe  von  starken  Arretier- 
Uechen,  dtirch  welche  ein  Bolzen  gesteckt  wird,  mit 
der  Fahrbahn  fest  verbunden. 

Die  vertikale  Drehsäule  stützt  sich  auf  ein,  direkt 


Das  Kranfalirwerk  mussle  nahirgemäss  Nwndns 
l«ralti<j  diirchfiebildft  «'erden,  und  zwar  scird  die  Be- 
wcjjun'i  vom  iMotor  auf  je  zwei  in  einem  Balancier 
gelagerte  Laufrader  auf  beide  Seiten  des  Portales 
gleichinässig  übertrafen.  Für  das  Stillselzen  der 
Fahrbevcgung  i«t  eine  sehr  reichlich  dimensionierte 


Abb.  3.   Elektrisch  aiiuctricbencr  HilHnnl<ran. 

über  dem  l'ortal  gelagertes  Spurlager,  welches  als 
Bolzcnkranz  auspebtld«»t  ist  und  seinen  Antrieb  von 
einem  ebenda  disponierten  Molor  erhalt.  Die  l'eher- 
tragung  der  Drehbewegung  auf  die  Sauie  geschieht 
durch  Relbungsschltiss»  wodurch  eine  Nachgiebigkeit 
bei  plötzlichem  Stlliset?;en  der  Drehbewegung  erreicht 

fig» 
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»ind  Brüche  des  Getriebes  verniie<len  werden.  Die 
horizonialen  Kräfte  werden  von  der  vertikalen  Drch- 
säule  durch  Vermittelung  eines  Roilenkranzes  auf  das 
Slütz};erüst  übertragen.  Das  Hubwindwerk,  eingerichtet 
für  zwei  verschiedene  Hubgeschwindigkeiten,  ist  auf 
dem  rückwärtigen  Ausleger  disponiert.  Die  auf  dem 
Ausleger  fahrbare  Katze  trägt  neben  dem  Kahrantrieb 
nur  die  Seilrollen,  über  welche  das  als  Huborgan 
dienende  Stahldrahtseil  abwärts  geführt  wird.  Das 
vierfach  wirkende  Seil  ist  am  Ende  des  Auslegers  über 
zwei  Ausgleichrollen  geführt,  und  wird  auf  die  mit 
Rechts-  und  Linksgewinde  versehene  Trommel  in  ein- 
facher Lage  aufgewickelt.  Der  Aufhängepunkt  des 
Hakens  fällt  mit  Mitte  Seilrolle  zusammen,  eine  be- 


kannte Konstruktion,  durch  welche  möglichste  Hub- 
ausnutzung erreicht  wird. 
I        Der  Führerkorb  ist  unter  dem  Ausleger  dicht  an 
'  der  Drehsäule  aufgehängt,  so  dass  der  Kranführer  die 
'  Dreh-  und  Kranfahrbewegung  mitmacht  und  die  Last 
stets  vor  Augen  hat.    Der  Ausleger  ist  lieiderseits 
mit  Galerien  ausgerüstet,  so  dass  die  Winde  in  jeder 
Lage  bequem  zugänglich  bleibt  Auf  dem  rückwärtigen 
Ausleger  ist  ausser  dem  Windwerk  noch  ein  Ballast- 
kasten vorgesehen.    Die  Besteigung  des  Kranes  ist 
durch,  mit  kräftigen  Geländern  versehene  Treppen 
bequem  möglich. 

Der  Strom  wird  den  Kranen  durch  unterirdische, 
längs  der  Fahrbahn  verlegte  Schicifleitungen  zugeführt 


Beitrag  zur  Geometrie  der  Schlfförorm. 

Vom  Schiffbau -Ingenieur  O.  Richter  in  Bremen. 
(Fortsetzung  von  S.  646.) 

Für  die  Berechnung  der  normalen  Druckhöhen  hn  [  der  Bewegung  eine  Vergrösscrung  des  hydrostatischen 
werde  als  Zahlenbeispiel  eine  Geschwindigkeit  v  =  Druckes  auf  der  Vorderseite  und  eine  Verminderung 
12  m/sek  beibehalten.    Man  erhält  folgende  Werte:    desselben  auf  der  Rückseite  ein.    Die  Vergrösserung 

tg*a 


Tabelle -la.    Werte  der  Geschwindigkeitshöhen:   hn  =  ^ — 


1     tK«a  -4-  tg^y 


für  v  =  12  m/sek.    In  Millimetern. 


1 

II. 

IV 

V 

VI 

VII 

VIII 

0 

1 

5 

10 

18 

31 

60 

116 

251 

V, 

7 

23 

47 

81 

135 

219 

330 

479 

1 

18 

53 

105 

175 

258 

346 

434 

512 

l'/z 

32 

87 

157 

235 

30«) 

372 

425 

476 

2 

43 

110 

182 

248 

303 

337 

350 

344 

3 

49 

122 

176 

213 

228 

219 

191 

145 

4 

48 

103 

135 

147 

139 

113 

83 

54 

5 

38 

75 

89 

79 

60 

40 

25 

15 

6 

25 

46 

44 

30 

17 

9 

5 

3 

7 

14 

21 

16 

8 

4 

2 

1 

1 

8 

3 

3 

1 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

1 

1 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

10 

0 

1 

1 

0 

0 

0 

0 

II 

4 

7 

5 

3 

l 

2 

? 

1 

12 

10 

20 

18 

14 

8 

7 

5 

13 

18 

3') 

42 

36 

30 

24 

20 

16 

14 

27 

61 

72 

70 

62 

53 

46 

39 

15 

38 

81 

101 

107 

103 

95 

87 

79 

16 

48 

'16 

125 

138 

143 

141 

138 

134 

17 

^7 

107 

139 

160 

173 

183 

192 

199 

IS 

ftö 

III 

144 

170 

191 

209 

228 

245 

18'/, 

71 

III 

145 

171 

193 

213 

233 

252 

IQ 

110 

143 

170 

192 

212 

231 

251 

igy. 

141 

167 

188 

207 

225 

236 

LndorUlnate 

71 

110 

140 

164 

184 

201 

219 

233 

Nach  dieser  Tabelle  wird  der  grössle  normale 
Druck  am  Vorschiff  etwa  bei  Spt.  IS'/i»  der 
Wasserlinie  VIII  auftreten:  h„  —  232  mm;  am  Hinter- 
schiff würde  h„  seinen  gn'issten  Wert  mit  512  mm 
etwa  bei  Spt,  1  in  der  Wasserlinie  VIII  erreichen 
wenn  die  Möglichkeit  dazu  vorhanden  wäre. 

Der  hydrostatische  Druck  beginnt  in  der  Ober- 
fläche mit  dem  Werte  Null  und  nimmt  proportional 
mit  der  Tiefe  zu.  In  der  Tiefe  h,  lastet  also  auf 
einem  Flächenelement  eines  citigctauchten  Körpers  der 
Druck  h,,  in  der  Tiefe  h_,  der  L^ruck  h^,  usw.  Für 
eine  ebene  Fläche  t,  (Abb.  1 1),  die  normal  zu  ihrer  Fbene 
mit  der  (jeschwindigkcit  v  Iwwcgt  « ird,  tritt  nun  infolge 


ist  nach  der  Theorie  gleich  dem  hydrodynamischen 

V" 

Druck :  Ii  =  —  ;  sie  ist  theoretisch  für  alle  Teile  auf  der 

Vorderseite  der  Ebene  konstant.  Die  Druckverminderung 
auf  der  Rückseite  der  Ebene  ist  ebenfalls  gleich  dem 
v« 

Wert:h=  —  ;  sie  kann  mit  ihrem  vollen  Wert  aber 

nur  für  die  Stellen  in  Abzug  gebracht  werden,  für 

v' 

die  der  hydrostatische  Druck  grösser  ist  als  h  —  tt-- 

2g 

Für  alle  anderen  Teile  der  Lbenc,  für  die  der  Hydro- 
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statisdie  Druck  kleiner  ist  als 


h  =  ^r-,  kann  die 


l;)ruckvi.'rnutidetiing  nur  den  Wert  des  hydrostatischen 
Druckes  erreichen,  denn  dadurch  wird  der  Druck  zu 
Null,  und  fitwr  diesen  Wert  kann  die  Verminderung 
nk  ht  fiinausgehen.  Die  Stelle,  für  die  der  hydro'<tatist  tie 
Druck  gleich  dem  hydrodynamischen  ist,  werde  als 
Stetigkritqgfenze  beseidmet 

V* 

In  einer  Tiefe  h,  <  —  liit  man  also  auf  der 

2g 

V" 

Vonlerseite  einen  Druck  =  h.  4-       und  auf  der 

1  •  2g 

Rückseite  hj  —  ii\  —  0.  Daraus  ergibt  sich  für  den 
Widerstand  gegen  die  Bew^ng  von  der  Vorder- 
und  Radndte  ein  Gesamtdntck: 

V- 

!n  einer  Tiefe  h^  >  —  wird  dagegen  der  Qc- 
samtdruck  für  die  beiden  Seiten  = 

Für  ein  Flächenoletnent  Jf  in  der  TleCe  ll| 
hält  man  also  als  Widerstand  die  Kraft: 


er- 


und  in  der  Tiefe     die  lOaft  p. 


df.— . 


Es  sei  an  dieser  Stelle  eine  tdeine  Absdiweifung 

gestattet  und  dieselbe  Betrachttin£f  für  eine  zweite 
Ebene  (Abb.  II)  wiederholt,  die  in  ihren  linearen 
Abmessungen  n-mal  grösser  sei  als  die  erste.  Man 
erhält  für  ein  entsprechendes  Clement  dF  n-df  in 
der  entsprechenden  Tiefe  —  n  •  bei  derselben 
Gesdiwindigkeit  v  als  Widersland  die  Kraft: 

P,  =  dF(H,  + 11)  =  n».df  (n .  ht  +  ^ 


Das  Verhältnis  zwischen  pj  und  1*,  ist  daher 
dfi 


V- 


PL  — 


n«df(n.h,4-^)     n^(n-h.-f  ;:^) 


Fs  besteht  also  kein  einfacher  Zusanitneiihang 
zwischen  den  beiden  Kräften,  venn  beide  Ebenen 
mit  gleicher  Oeschwindigkeit  gezogen  werden.  Gibt 
man  aber  der  Ebene  ^  die  Geschwindigkeit  V  = 

\  y  II,  die  als  korrespondierende  Oeschwindigkeit  be- 
zeichnet wird,  so  wird  die  Steti^^keitsi^renze  korre- 
spondierend dem  linearen  Verhältnis  beider  Ebenen 
verschoben  und  man  erhalt: 


und 


Pi-d{-(Hi  +  ^^  =  n-df(n. 

'^^  +  2g) 


P, 


nMf 


Anders  gestaltet  sich  das  Verhältnis  von  und 
in  den  Tiefen      und      =^  n^h^;  es  winl  bei 
gleicher  Ceschwindi^tdt 


df.^' 


g  _  df 
iFdf 


2 
n» 


P«""dFX' 

g 

und  bei  korrespondierender  Geschwindigkeit 


df.- 
g 


df.- 
g 


dF 


1 


Abb.  II. 


—    n*«df— «n 

g  g 
Hieraus^  kann  man  für  Model!>chlep[n'ersiit'he 
den  Scbluss  ziehen,  dass  bei  Fahrzeugen,  bei  denen 
die  hydrodynamisdie  DrucktiObe 
immer  kleiner  ist  als  die  hydro- 
statische Unterseeboote  in 
einer  für  jedes  BdoI  rechnerisch 
festzulegenden  Tiefe  -  ,  neben 
dem  Schleppen  mit  korrespon- 
dierender Geschwindigkeit  auch 
das  Schleppen  mit  der  gleichen 
OeschvhKflgkdt  aiUssig  isL  - 

Die  unterbrochene  Betrach- 
tung werde  nun  wieder  aufge- 
nommen und  auf  einen  Schiffs- 
körper übertragen.     Es  ist  dar- 
gelegt  worden,  dass  in  gewissen 
;  Tiefen   die    Verminderung  des 
•  hydrostatischen  Druckes  nicht  den 
'   Wert    des  hydrodynamischen 
Druckes,  sondern  nur  den  des 
hydrostatischen  nnukr-.  erreichen 
kann.  Es  ist  nun  von  Wichtig- 
keit, am  Schiff  die  Stctig^eits- 
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ITrvnze  fesIzuleKen,  fOr  die  mch  der  vorausgeschickten 

I?i"-tiiiin!iin^  ittT  hvi,lro(!vnnnii>Hrhe  Druck  }»leich 
dem  hydrostatischen  wird.  Lnlerhalb  der  Stetigkeits- 
f^rcnze  kann  die  vorher  entwickelte  Rechniinjj  hei- 
hehalten  werden;  oberlialb  dicker  Grenze  sind 
die  Kräfte  in  den  drei  Koordinatenrichtimiiien  nach 
einer  anderen  Rechnun}^  zu  bestimmen.  Nacli  der 
Formel  12  ist  der  hydrodynamische  Druck  hn 


dem  Fhinkte  O.    Die  Stetigkeitsgrenze  OS  giU  zu- 

n,ir!i^t  für  d:is  Schiff  bei  der  Oeschwindij»keit  v  . 
12  m/sek,  sie  gilt  dann  aber  auch  für  jedes  Modell 
bei  korrespondierender  Ceschwindigkeit,  z.  B.  Modell: 
12 


V^.o  und  v' 


0 


2,08  ni/sek.    l'm  zu  zeigen, 


V* 


lg»« 


2g  l+tgä«  +  tg3T 
Werte  für  " 


in  der  Abb.  7  sind  die 


1  t-  »g-  «  • 
nun  leicht  ein  Werl  für 


1«-  Tf 


dargestellt  Es  Uisst  steh 


berechnen, 


1    •   t«-  a  •  tK-  Y 
Für  den  der  hydrostatische  Druck  gleidi  dem  hydro- 
dynamischen wird.    Es  sei  z.  R.  der  hydrostatische 

Druck  -  0,5  m,  soll  der  (iMlrDth  namische  Druck  h„ 
für  V  —  12  ni/sek  audi  den  Wert  0,5  m  erreichen, 
so  muss  gelten: 


2  g  I  +  tg-  « 
tg-  a  _  !l2_ 


,  —  0,5  oder 
2  g_ 0,3-2. 9.81 


Da  die  Werte  von 


für  ver- 


wie  sehr  die  Stetigkeits^retize  v  erschoben  werden  kann, 
ist  in  Abb.  7  die  StetigkeitsKren/e  OS*  für  ein  Modell: 

V-o  l'i'-'i  vier  tieschwindiv.ki'i;  \  12  Tii/'-Mk  fin,m-- 
zeichnct  worden.  Die  Schnittpunkte  der  Stetigkeits- 
grenze mit  den  Kurven  0-10  geben  ihre  Lage  auf  den 

zugehörigen  Stnnlen  an.  Die  Ueht  rtini^tin^  tlrr  Punkte 
in  die  AbbildunK^'n  f)  und  8  ki;i  aiicli  auf  diesen 
die  StetijjkeitsKrenze  fest.  iHi  weitere  Verlauf  der 
Kurven  0  10  oberhalb  der  SteliKkeits^renze  fällt  in 
Abb.  7  mit  der  Stelij^keilsgrenze  zusammen,  in  den 
Abbildunjjen  ()  und  8  entspricht  er  annähernd  einer 
Geraden  von  der  SleliKk*  iNiT'''n/c  ;'iini  F^nikte  O.  In 

diesen  Abbildungen  sind  die  Werte?-  ^      ,  _i_     , '  tg« 


und 


•  tgf  dat^^ellt  Um  den  ge- 


tg-a 

1  t-  «g' « -r  tg'  Y 
nauen  Verlauf  oberhalb  der  StcHj^keilsgrenze  festzu- 
stellen, muss  man  för  verscbie^K  i  ^  Tiefen  die  eni- 

,     .     „,  ^  ig'  a  hii  •  2  e 

sprechenden  Werte  von  .  .  ,  7 — ;— r  —  = — 5—*^ 

I     tg-  «  4-  tg-  Y  V- 

lU  i  I  mit  den  zugehörigen  Werten  von  tg  a  (.Abb.  4)  Oder 


12,0- 

=  0,06813. 

tg-a 

I    1  tg-  «  •  tg-  Y 
schiedene  Tiefen  sich  direkt  proportional  mi; 

hydrostatischen  Höhe  ändern  —  bei  gleichbleibender  I  tg  y  (Abb.  5)  multiplizieren.    Wenn  es  sicli  nur  um 


so  Ilsst  sich  die  Stetigkeifs-  I  geringe  Tiefen  handelt,  werden  tg  a  und  tg  y  als  kon- 

konstruieren:  Man  setze  den  '■  stant  angesehen  werden  können,  und  dann  genügt, 

errechneten  Wert  0,06813  in  einer  Tiefe  von  0,5  ni  j  wie  bereits  erwähnt  ist,  eine  Oerade  von  der  Stetig- 

attf  und  verbinde  den  erhaltenen  Punkt  5  mit  ■  keilsgrenze  zum  Punkte  O. 


Geschwindigkeit 
grenze  leicht  in  At 


Die  korrigierlen  Kurven  geben  folgende  Integrationsverte: 


Abb.  6. 


0  : 0.0053  m 
V,  :  0,0250  m 

1  :  0,0466  m 
IV,  :0,ü56t)  m 

".0,0340  m 
:  0,0347  m 
:  0.0174  m 
:  0,0068  m 
:  0,0023  m 
:  0,0007  m 
:  n.nnoo  m 

;  0,0000  MI 


vorher  0,0ü5ä  ni  0,0450  ni 

»    0,0280  m  0,1334  m 

0,0512  m' 0,2074  m 

,     0,0611  m  0,2377  m 

,     0,0563  m  0,2302  m 

•     0,0350  m  0,1703  m 

.     0,0174  m  0,1091  m 


Abb.  7. 
vorher 


0,0487  m  0,0000  m 
0,1470  m  0,0222  m 

0,2240  ni  0,0680  m 
0,2520  in  0,1  152  ni 
0,2384  m  0,143«)  m 
0,1740  m  0,1447  m 
0,1003  m  0.1077  m 
0,0577  m  0,0838  m 
0,0257  m.  0,0445  m 
0,0089  mj  0,0073  m 
0.0017  ni  'O.oni-  III 
(»,(M)Oü  III  0,0000  in 


Al>b.  8. 
vorher 


•     0,0068  m  0,0577  m 

V     0,0023  m  0,0237  m 

»     0,0007  m  0,0089  m 

„     O.onoo  m  0,0017  m 

(1,(ii.H)0  m  0,0000  m 

Die  zweite  Integration  gibt  für  eine  Schiffsücitc  folgende  Werte; 
Abb.  6.  I  Abb.  7. 

1,60  m-  vorher     1,67  m«|8,10  m*  vorher    8.39  m- 

Der  (jesamtwiderstand  für  das  Ilinterechiff  be- 
tragt also  nunmehr  bei  v—  12  m/sek: 
12* 

•»025  •  s-^v  •  2  X  1,60  tn-  =  24,07  t 


Abb.  9, 
vorher 


0,0000  nt 
0,0308  m 
0,0861  III 
0,1344  rn 
0,1560  m 
0,1400  ni 
0,1082  m 
0,0830  in 
0,0445  m 
0,0073  m 
0,0015  m 
0,0000  m 


6,08  m» 


2-9,81 

(vorher  25,121). 
Hinterschiff  und  Vorschiff  geben  zusammen  einen 
Widerstand   vnn  2  !  07  +  18,05  =  42,12  t  (vorher  . 
43,17  t).    Diesem  Widerstände  entspricht  eine  effek-  ) 
tive  Maschinenleistung  von  6740  PS.  (vorher  6900  PS.).  | 


5,73  mä 

Die  Summe  der  Krfifti  in  der  Richtung  der  Y- 
Aclise  wird  nach  der  Korrektur  ~-  60,93  t  (vorher 
63,00  ();  die  nntfemung  der  Resultierenden  von  der 
Schiffsmitte  betragt  71,30  m  (Abb.  0). 

In  der  Riciilung  iler  /.-Achse  ist  die  Summe  = 
86,27  t  (vorher  01,51  t);  die  Resultierende  liegt 
64,18  ni  hinter  der  Schiffsmitte  (Abb.  10).  - 

So  weit  luuge  sich  die  Rechnung  erstrecken. 
Sie  ist,  wie  es  bereits  im  Eingang  betont  worden  is^ 
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ktlijjlich  auf  Orund  des  hydrodynamischen  Grund- 
.i;cset/cs  diirchgefülirt  worden.  Die  Vorgänge,  die 
>ich  nebenbei  im  Wasser  abspielen,  haben  keine  Be- 
rücksichlijjutig  gefunden.  Es  sei  nur  angedeutet,  dass 
eine  Aenderiing  der  Integrationsgrenzen  für  die 
Z-Achse  infolge  der  Wellenbilduiiu,  stattfindet  und 
dass  aus  den  Unterschieden  in  den  üeiichwindigkeits- 
höhen  (Tab.  4  a)  Verschiebungen  der  Wafserteilchen 
am  Schiff  henorgehen ,  die  im  Wivin  iiii;  dem  ' 
Wasserzufiuss  zum  Hinterschiff,  der  seinerseits  durch  1 
F^opellerwirkung  wieder  stark  beeinflus^  wird,  noch 
n  hi  blich  die  errechneten  NX'erte  ahrindcnl  können.  ■ 
Man  Miial  nämlich  in  den  aufgestellten  (  ormeln  nicht 
die  konstante  üeschviindigkeit  v  beibehalten  können,  l 
s(uidern  wird  für  jedes  Flächenelement  eine  variable 
(ji'schMi  indigkeit  \\  einsetzen  müssen.  Die  Schvi  icrig- 
keiten  werden  nicht  gering  sein,  wenn  man  hier 
auf  rechnerischem  Wege  weiter  vordringen  will. 
Vielleicht  iSsst  sich  aber  durch  Vergleich  von  Rech- 
iii.ii-4-.«t'i(rn  iiiif  \'ri-i.ii.1;vw  i-rteti  eine  Reixahl  fest- 
stellen, durch  die  in  genügender  Weise  die  Wasser- 
hewegunf  berödcsfchtigt  werden  kann.  In  besonderen 
Fällen,  wie  Fahrzeuge  im  '^(•^■[:^^g,  im  seichten  NX'asser, 
in  Kanälen  oder  Flüssen,  wird  das  Rechnungs- 
ergebnis weiteren  Einschränkungen  unlervorfen  werden 
mfifisen. 

Um  ticn  gesiiiiitcii  NX  ideisUiid  liiies  Scli;tlr'-  /ii 
bestimmen,  ist  ausser  dem  Forniw  iderstand  dt  ^  ^latu  n 
Schiffes  mit  -oinrM  Kl.r,i<c'n  nncli  zu  miitteln:  der 
lormwidersiaikl  der  l'tistetigkcittii  am  Schiffskörper, 
/w  denen  Stevcnfiftchen,  Wellenhosen,  Ruderböcke, 
Schlingerkiele  usw.  ZU  rechnen  wären,  dann  der 
Reibiingswiderstand  im  Wasser  und  der  Luftwider- 
stand, für  den  --icli  ml-put luiulf  Iktrachtungen  wie 
für  den  Wasserwiderstand  anstellen  lassen.  Mit  der 
Grösse  des  Gesamtwidersfandes  ist  auch  die  Grösse 
t!t  r  i  ffektiven  M:k.  Iiinenleistung  bekannt.  Mit  der 
licstimmnng  der  eiickiiven  Leistung  ist  eigentlich  die 
.\ufgabe  des  Schiffs-K'ttnstriikteurs  erledigt.  Fs  ist 
jrdoch  Üblich  lind  die  meisten  Fornuln  ■iinl  auf 
diese  (iepflogenlieil  zugesihnitten  nicht  dit  cftLktive, 
sondern  die  indizierte  .Maschinen leistung  zu  bestimmen. 
Diese  Gewohnheit  mag  dadurch  begründet  sein,  dass 


die  tndti'ieile  Leistimf^  einfach  zu  ermitteln  ist  und 
dalKT  unmer  erniitieU  wird,  die  effektive  l.eistimg 
dagegen  nur  mittels  bes<)nilerer  Vorkehrungen  be- 
slimnit  werden  kann  und  daher  nur  äusserst  selten 
bestimmt  wird.  Das  ist  sehr  zu  bedauern;  denn  um 
die  Kenntnis  votn  Schiffswiderstande  würde  es  besser 
t>estellt  sein,  wenn  die  Bestimmung  der  effektiven 
Leistung  mit  weniger  Umständen  verknüpft  wäre. 

In  Ansehung  aller  der  erwähnten  Ergänzungen, 
die  zu  dem  Formwiderstand  des  glatten  Schiffes  hinzu- 
kommen,  und  von  denen  der  Reibungswiderstand 
gerade  bei  Fahrzeugen  grii>--i:  Geschwindigkeit 
bei  weitem  den  Formwiderstand  überwiegen  lann, 
liegt  die  Frage  nahe,  ob  es  sich  überhaupt  empfiehlt, 
R(.\lni  II  litten  der  nii-^geführlen  Art  vor/iiiu-Iniu-r, 
ob  nicht  die  aufgewendete  Zeil  und  Müiie  ausser 
Verhältnis  zu  dem  praktischen  Nutzen  steht.  Da 
ist  zu  entgegnen,  dass  die  eigentliche  Arbeit,  das 
Ausrechnen  und  .Auftragen  der  Zaiilenwerte,  nur 
wenige  Tage  in  .^nspruch  nimmt.  Zeitraubend  sind 
nur  die  X^  rarbeiten,  das  Ermitteln  und  Abstimmen 
der  T am  ( ntenn'erle.  Diese  Vorarbeiten  sind  aber 
nicht  U\\\'^]]ch  der  NX'iderstandsrechnung  halber  aus- 
zuführen. Die  Ableitungen  sind  in  elfter  Linie,  und 
zwar  mit  Vorteil,  tiei  der  endgültigen  Ausarbeitung 
di-i  Srliiff-linien  für  die  Kniausfflhrung  /ii  \ a  i  vriüdcn. 
Man  karni  durch  die  Ableiümgen,  voiwicgend  bei 
•-chlaiikcn  Schiffen,  einen  Teil  der  Schnürbodenarbeit, 
das  Ausstraken  der  >X'asserlinien  und  Sclniifli-,  sparen 
und  wird  nebenbei  noch  einen  glatteren  l.imenlaut 
als  durch  SchnQrbodenarbeit  «rtudten.  Die  Anwen- 
dung  von  Ableihingen  kann  nur  empfobkn  weiden, 
wenn  auf  sauber  ausgearbeitete  Linien  Wert  gelegt 
wird.  Sind  aber  einmal  die  Ableitungen  vorliainh  ii, 
so  bildet  gewissemiassen  die  Widerstandsrechnung  ein 
beinahe  müheloses  Nebenprodukt,  und  als  solches  ist 
Sil  imiiuiliin  iiiit/unehmen,  da  man  bei  allen  F.inschrän- 
kuiigcii  für  den  GesanUwiderstand  wenigstens  ein  an- 
genähertes BiM  von  den  Widerslandsverhailnissen  der 
Form  erhält.  (Schliiss  fcilgt.) 

I)riickffhkrlHTicliti(,'iiiig:  In  Abb.  t>  (S.  r>44)  und 
\hb.  8  (S.  fi-li)  niiiss  is  hciN>t.ii:  linnittilt  Iii  Abb.  7;  ailf 
S.  M6,  zweite  Spalte,  Zeile  10  von  oben:  Abb.  7, 


Das  Hoebsee-Iilnlenschlir. 


Vortrag  von  Commander  William  Hovgaard  vor  der  Society  of  Naval  Architects  and  Marine  Engincm 

in  New  York. 


C  i  n  1  e  i  t  u  n  g. 

Der  vorliegende  Vortrag  ist  ein  Versuch,  auf 
Grund  von  allgemeinen  Prinzipien  Art  und  Grösse 
eine'^  Linienschiffes  zu  bestimmen,  welches  am  besten 
geeignet  ist,  den  Ozean  zu  beherrschen.  Zunächst 
wird  nachgewiesen,  ilass  die  Hauptelemenle  des  Ent- 
wurfs: Armienmg,  üeschwindigkeit  und  Aktions- 
radius, abhängig  sind  \on  den  von  dem  Schiff  er- 
warteten Leistungen. 

Diese  Leistungen  ändern  sich  von  Jahr  zu  Jahr 
mit  den  technischen  Fortschritten,  politischen  und 
strategischen  Zuständen  usw.  Sodann  wird  gezeigt, 


dash  dir  iihii^f'i  f'!fim-nti' ;  !i.iiitirM,'lii;  l"igenschaften 
und  Panzerscitutz,  aus  den  crsteren  und  aus  den  Ver- 
hältnissen auf  dem  Ozean  als  logische  Folge  der  im 
Anfang  erwähnten  allLTt  nroitu  ti  l'tinzipien  sirh  r 
geben.  Das  Ergebnis  der  Untersuchungen  weicht 
nicht  sehr  ab  von  modernen  LInienschiffskonstmktionen, 
obgleich  wichtige  Aenderungen  vorgeschlagen  werden; 
aber  es  ist  anzunehmen,  dass  eine  >olche  Unter- 
suchung immer  interessant  sein  wird,  weil  der  Ver- 
such gemacht  wird,  die  Konstruktion  auf  grund- 
legende und  unveränderliche  Prinzipien  aufzubauen, 
anstatt  auf  wechselnde  Praxis  und  persönliche  Ansichten. 
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Nur  so  \?>t  CS  niö):;lich,  die  Schwankungen  in 
den  schiffbaiilichen  Ansichten  zu  vermeiden,  unter 
velchen  viele  Marinen  gelitten  haben,  und  nur  so  ist 
CS  mögHch,  die  wahre  Richtung  anzugeben,  in  w  clchci 
ein  Fortschritt  zu  erstreben  ist  bei  der  heutigen  ra- 
piden Entvickelung.  Die  Fn^e  n>ch  dem  besten 
Linienschiffs-Typ  ist  hcutzi!*;iLrf  ^rin/  besonders 
brennend,  denn  nicht  nur  sind  die  Angriffsniittel  in 
jOngster  Zeit  fanz  bedeutend  verbe^ert  worden, 
sondern  der  ^rfj^pnMtSrtipp  Kne<^  hat  inanrhi»  Frfah- 
ningen  gebracht,  die  bei  manchen  Leuten  das  Ver- 
trauen zu  den  vorhandenen  Schiffsfypen  erschüttert 
haben. 

Die  Verbesserungen  der  Angriffsmittcl  sind 
folgende: 

1.  Vergrösserte  Durchschlagskraft  der  Qeschüt/e 
infolge  ilcr  höheren  Oesdiossgesdiwindigkeit,  besseren 
üeschossnialeri.ik  und  der  Anwendung  von  üeschoss- 
kappen,  z.  H.  hat  das  30,5  cin-Qeschütz  seit  1901 
25%  an  Durchschlagskraft  gewonnen. 

2.  Fortschritte  im  Qeschüt/wesen. 

3.  EntWickelung  des  Unterseebootes  und  des 
Torpedos. 

Der  russisch-japanische  Krieg  hat  die  Tatsache 
bewiesen,  dass  unterseeische  Angriffe  durch  Minen 
und  Torpedos  viel  häufiger  erfolgreich  gewesen  sind, 

als  man  angenommen  hatte,  iib^'iicli  nicht  behaupte 
werden  kann,  dass  die  V.  irkuiigen  solcher  Angriffe 
die  Eirwartungen  überschritten  haben. 

F^icrau^  iiaf  man  die  FiiI^tTiinf^  fje/ogen,  d.iss 
es  nicht  iKäcciiligt  sei,  Schiffe  /m  liaueii,  weicia  ein 
Kapital  von  etwa  32  Millionen  Mark  repräsentieren, 
die  eine  Bauzeit  von  mehreren  Jahren  beanspruchen, 
und  die  eine  Bcsateung  von  vorzüglich  und  mit 
hohen  Kosten  aiN^^cbildcli  d  Lctitcn  tra<^cn,  wenn 
solche  Schiffe  häufig  einer  plötzlichen  Zerstörung  aus- 
gesetzt sind. 

IiiNbt.'Sondere  erscheint  vielen  licr  P.in/er  von 
geringem  Wert,  da  er  nutzlos  ist  gegen  Unterwasser- 
Angriffe,  und  da  er  nicht  imstande  ist,  die  Geschosse 
der  modernen  Kanonen  nh/iid.illcn.  jMan  bi-liaiiptct, 
es  sei  besser,  den  Pan/LTsciuil/  j^an/.  aufzujicbcti  oder 
zu  verrhigern  und  Schiffe  von  geringerem  Deplacement 
zu  bauen,  da  dadurch  der  Verlust  des  einzelnen 
Schiffes  weniger  fühlbar  sein  und  die  grössere  Anzahl 
von  Einheiten  die  Wahrscheinlichkeit  des  Verlustes 
für  jedes  einzelne  Schiff  verringern  würde.  Dieser 
Gedanke  wurde  in  Frankreich  bereits  tn  den  80  er 
Jahn  n  diin  ti  <.Uv  .Jciine  Hcole  "  vertreten  (siehe 
Gabriel  (  harnKs,  La  reforme  de  la  Marine).  In 
neuerer  Zeit  hat  hauptsächlich  der  verstorbene  Vize- 
A'fmirril  Wik.iroff  dafür  gesprochen  (Vortrag  vor  der 
Naval  Socici)  of  Kronstadt,  März  1003,  Gepanzerte 
oder  ungepanzerte  Schiffe). 

Wie  im  folgenden  gezeigt  wird,  würde  eine 
solche  LImwäl/ung  in  der  Schifffskonstntktion  wahr- 
scheinlich verhängnisvoll  für  einr  \  iii  on  werden,  die 
unter  gewissen  Kriegszuständen  genötigt  ist,  sich  die 
Herrschaft  auf  der  See  zu  sichern. 

Es  wird  gezeigt,  dass  für  den  O^oaiidicnst  die 
grosste  Klasse  von  Linienschiffen  am  besten  die  er- 
forderlichen militärischen  und  nautischen  Eigenschaften 
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in  sich  vereinigt,  uiul  dass  dahtr  bei  lincm  be- 
stimmten Anlagekapital  der  grösste  Gefechtswert  mit 
diesem  Typ  erreicht  wild.  Kleinere  Schiffe,  einerlei 
von  «elcheni  Typ,  werden  nicht  imstande  sein,  die 
grossen  Schiffe  von  der  See  zu  verirci)x>n,  da  ihnen 
unbedingt  einige  oder  aHe  wichtigen  Eigenschaften 
fehlen. 

Es  wird  zugegeben,  dass  für  den  Küstenkrieg 
das  grosse  LiniensdiifF  jetzt  weniger  geeignet  ist  wie 

fridirr,  ohpifirh,  u  ie  in  diesem  Vortrag  ge/eijjt  Mird, 
seine  Widerstandskraft  gegen  Unterwasserangriffe  sehr 
verbessert  werden  kann.   Es  erscheint  ratsam,  Küsten - 

vcrtcidiptin«::  ""d  -Angriff  hatipts-lchlich  kleineren 
Sthii'ftn  von  besonderer  Bauart  zu  übertragen  und 
die  Hochsee-Linienschiffe  für  diesen  Dienst  nur  im 
äussersten  Notfalle  und  dann  mit  der  grössten  Vorsicht 
zu  verwenden.  Hieraus  ergibt  sich  tatsichlich  eine 
Beschränkung  des  Wirkungskreises  und  damit  der 
Wichtigkeit  der  Linienschiffe,  aber  noch  nicht  der 
Sdiluss,  dass  diese  Schiffsklasse  aufzuj^wn  sei. 

Die  Hochsee  -  LinienschifiL-  bilden  das  Haiqit- 
kampfmittel  zur  See;  sie  sind  ilcr  Kirn  der  Set  iiiacht, 
und  alle  anderen  Typen  sind  Hiltskrälte  und  dienen 
nur  zu  ihrer  Unterstützung  und  zu  ihrem  Schutz. 
Der  Typ,  welcher  diesen  Anforderungen  entspricht, 
muss  vor  allem  ein  Kampfschiff  sein  und  imstande 
sein,  sich  mit  allen  Arten  von  Soliiffcn  in  einen  Kampf 
einzulassen,  ohne  im  Nachteil  zu  sein.  Unter  Um- 
ständen mfissle  es  imstande  sein,  Forts  und  KQslefl-> 
hatterien  zu  bekämpfen. 

Es  muss  sowohl  Angriffs-  wie  Verteidigungsmitlei 
besitzen  und  muss  imstande  sein,  dieselben  in  jedem 

Erdteil  /ii  bmiit/rn.  Es  müsste  di-^halb  linc  l;c- 
nügende  Scefäliigkeit  für  einen  längeren  Dienst  auf 
dem  Ozean  und  einen  grossen  Aktionsradius  besitzen. 
D'k  rjL-schwindiykcit  muss  so  hoch  sein,  dass  sie 
weder  gegen  diejenige  der  Linienschiffe  fremder  Ma- 
rinen noch  gegen  diejenige  der  eigenen  Marine  zu- 
rücksteht. 

Ohne  /.unaclihl  den  Wert  der  einzelnen  Elemente, 
aus  welchen  sich  die  Kampffähigkeit  zusammensetzt, 
zu  l>estimmen,  kann  man  als  f-lauptgrundsatz  auf- 
stellen, dass  es  nötig  ist,  die  Forderungen  der  See- 
fähigkeit, der  Bestückung,  des  Schub.es,  der  Ge- 
schwindigkeit und  des  Aktionsradius  gegeneinander 
abzuwägen,  so  dass  keins  dieser  Elemente  auf  Kosten 
der  andren  bevorzugt  wird. 

Wenn  ein  Hochsee-Linienschiff  in  einer  dieser 
wichtigen  Eigenschaften  schwach  ist,  so  ist  es  möglich, 
dass,  auch  wenn  i-s  in  einer  oder  der  anderen  Eigen- 
schaft besser  ist,  es  doch  bei  irgend  einer  Gelegenheit 
im  Nachteil  ist,  nämlich,  wenn  es  mit  einem  Gegner 
Zusammengerrit,  bei  \sr!i!uiii  diese  n.uitiselifn  und 
militärischen  Eigenschaften  besser  ausgeglichen  sind, 
selbst  wenn  dieser  Gegner  kein  grösseres  Deplacement 
besitzt. 

Dies  Prinzip  ist  bei  allen  eriolgreichen  Linien- 
schiffskonstmktlonen  befolgt  worden,  aber  das  wieder- 
holte Verlangen  nach  kleineren  Typen  hat  seinen  Wert 
zweifelhaft  gemachL  Daher  soll  es  weiter  erklärt  und 
bewiesen  werden  dadurch,  dass  gezeigt  wird,  wie  die 
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verschiedenen  Elemente  einer  Konstruktion  organiscli 

zusammenhängen. 

Ein  anderes  wichtiges  Prinzip  ergibt  sich  aus 
den  vielseitigen  Anforderungen  an  das  Linienschiff, 
nimlich,  dass  die  Konstruktinn  in  jeder  Hinsicht  für 
»vahrscheinhche  initiiere  Bedingungen"  und  nicht  für 
ausnahmsweise  eintretende  Zustände  zu  machen  ist. 
Tatsftcblich  wird  dies  Prinzip  allgemein  befolgt,  be- 
wsst  oder  unbewusst;  die  Schwierigkeit  der  An- 
wendung liegt  darin,  zu  bestimmen,  was  unter  ..mitt- 
leren Bedingungen«  zu  verstehen  ist;  aber  da  eine 
logisdie  Konstruktfon  oline  solche  Orundhige  un- 
möglich erscheint,  so  ist  es  nötig,  sich  ein  Urteil 
darüber  zu  bilden,  und  hierauf  ist  vor  allem  in  den 
folgenden  Ausfflhrungen  RQcksicht  genommen. 

Auf  den  ersten  Rück  maj^  es  f^rheinen,  dass  die 
Prinzipien  und  Vorschläge,  welche  in  diesem  Vortrag 
gemacht  werden,  kaum  einer  Prüfung  oder  Eksprechung 
wert  sind.  Bei  näherer  Ueberiegung  wird  sich  in- 
dessen zeigen,  dass  es  Beispiele  fßr  die  Verletzung 
selbst  der  hauptsächlichsten  dieser  Prinzipien  ^iht, 
und  dass,  wenn  man  eine  so  verwickelte  Aufgabe, 
wie  die  Konstruktion  eines  Linienschiffes,  lösen  will, 
alle  Gründe  für  die  Lösung  belegt  und  richtig  be- 
wertet werden  müssen. 

1.  Bestückung. 

Die  Bestückung  ist  die  raison  d'etre  des  Linien- 
schiffes. Dasselbe  kann  gewissermassen  als  schwimmerde 
Plattform  betrachtet  werden  zum  Traden  der  Be- 
stückung und  zum  Transport  derselben  auf  den 
Kampfplatz.  Daher  ist  zunächst  zu  untersuchen,  ob 
die  Hauptbestfickung  aus  lOmonen  oder  Torpedos 
bestehen  solL 

Der  Wert  dieser  Waffen  kann  als  Produkt  zweier 
Faktoren  anpisehen  werden,  nämlich  der  wahrschein- 
lichen Häufigkeit  ihrer  erfolgreichen  Anwendung  und 
der  Wirkung  auf  die  angiqg^enen  Bauteile.  Keiner 
von  diesen  beiden  Faktoren  gestattet  eine  genaue  Be- 
wertuni,',  und  es  muss  daher  aus  allgemeinen  Be- 
trachtunj^en  ein  Schliiss  ge/ogm  werden. 

Wenn  man  berücksichtigt,  dass  wir  es  hier  haupt- 
sichlich  mit  Oefedtten  auf  offener  See  und  mit  in 
F?cweKiinfj  befindlichen  Schiffen  zu  Inn  haben,  so  ist 
festzuhalten,  dass  die  Treffmöglidikeit  für  Geschütze 
bei  weitem  grosser  ist  als  fOr  Torpedos.  Denn  ein 
Artilleriegefecht  kann  während  langer  Zeit  tind  bei 
beträchtlichen  Entfernungen  durchgeführt  werden, 
während  der  Torpedo  mir  in  Zwischenräumen  und 
tiei  kurzen  Entfernungen  in  Anwendung  gebracht 
werden  kann.  Ebenso  ist  die  Treffsicherheit  des  Tor- 
pedos gegen  bewegliche  Ziele  geringer  als  diejenige 
des  Geschützes.  Neuere  Fortschritte  im  Torpedo- 
wesen sind  vollstSndig  ausgeglichen  durch  Fortschritte 
im  Oeschüt/wcsen.  In  dem  russisch-japanischen  Kriege 
sind  Torpedos  mit  grossem  Erfolge  g^en  verankerte 
Schiffe  gebraucht  worden,  aber  es  hat  sich  auch  ge> 
zeigt,  dass  durch  geeignete  Vorsichtsmassrcf^cln  und 
Wachsamkeit  ein  Torpedoangriff  vereitelt  werden  kann. 
Gegen  in  Fahrt  befindliche  Schiffe  hat  sich  der  Tor 
pedo  im  allgemeinen,  wenn  nicht  immer,  unwirksim 
gezeigt  (in  der  Schlacht  vor  Port  Arthur  am  10.  August 
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1904  sollen  60  Torpedos  abgefeuert  sein,  simtllch 

ohne  zu  treffen). 

I-Iinsichtlich  der  Wirkung  muss  andererseib  zu- 
gegeben werden,  dass  eine  Torpedoexplosion  in  der 
Regel  eine  p-osse  Wirktinjr  liervorhrin)};L  Dies  ist 
der  Fall  nicht  nur  durch  die  ürösi^e  der  Zerstörung, 
welche  kaum  grösser  ist  als  bei  der  Explosion  einer 
schweren  Granate  im  Schiff,  sondern  hauptsächlich 
durch  den  Umstand,  dass  die  Explosion  unter  Wasser 
stattfindet,  gewöhnlich  etwa  3  ni  unter  der  Oberfläche. 
Dadurch  werden  die  Haupteigenschaften  des  Schiffes, 
Schwimmfähigkeit  und  Slabiiittt,  geührdet  und  hSufig 
die  vitalen  Teile  der  Vernichtung  ausgesetzt. 

Ein  45  cm  Torpedo,  enthaltend  eine  L.adung  von 
etwa  100  Iqr  Sdiies^umwolle,  wird  wahrscheinlich 

ein  Loch  von  etwa  3,5  ni  Durchmesser  in  der  Scliiffs- 
seite  hervorbringen.  Wie  weit  sich  die  Zerstörung 
nach  innen  erstrecken  wird,  hingt  Imupisichlich  von 
der  Beschaffenheit  der  Schotten  oder  Decks  ab,  welche 
eine  Ausdehnung  der  Explosioiisgase  verhindern,  aber 
!  es  erscheint  möglich,  dass  bei  der  heutigen  Konstruktion 
der  Schiffe  die  direkten  Wirkungen  der  Explosion 
sich  auf  3\'.,  bis  S*/«  m  innerhalb  der  Ausscnhaut 
bemerkbar  machen  werden.  (1.  P.  Bucknill,  Submarine 
Mines  and  Torpedoes,  1S89,  und  Belkisle  Experi- 
ments 1903.) 

Die  Wirkungen  verleihen  tieni  Torpeiio  eine  fast 
unwiderstehliche  Zerstörungskraft  gegen  kleine  Schiffe, 
aber  grosse  Linienschiffe  von  der  heutigen  Bauart 
werden  in  den  meisten  Fällen  eine  Torpcdocxplosion 
aubliailen  und  nur  eine  geringe,  leicht  wiederlicrzu- 
stellende  Verwundung  erhalten.  Dies  hat  sich  bei 
mehreren  Cieiegenheiten  bei  Port  Arthur  gezeigt.  Wir 
können  indessen,  wie  später  gezeigt  wird,  ohne  grosse 
Opfer  grosse  Schiffe  so  bauen,  dass  ein  einzelner 
TorpedMchuss  sie  im  allgemeinen  nicht  ausser  Ge- 
fedit  setzen  wird,  und  dass  selbst  zwei  Torpedo- 
explosionen ihre  Sicherheit  in  den  meisten  Flllen 
nicht  direkt  gefährden  werden. 

Hinsichtlich  des  Oeschatzfeuers  ist  zu  unter- 
scheiden zvtisclien  der  Wirkung  der  Panzerfjranaten 
und  der  S|>reiiggraaaten.  Die  Wirkung  einer  Panzer- 
granate ist  verhältnismässig  lokal,  aber  imstande,  viel 
tiefer  ^u  gehen  als  diejenige  einer  Torpedoexplosion. 
Die  Wirkung  einer  Sprenggranate  ist  von  grösserer 
Ausdehnung  und  für  schwere  Kaliber  uohl  mit  der- 
jenigen eines  Torpedos  zu  vcrj^leichen. 

Innerhalb  der  Torpedo-Schu.ssweitc  ist  kein  Paii/cr 
der  vorhandenen  Schiffe  imstande,  die  Panzergranaten 
der  modernen  schweren  G^hütze  abzuhalten,  und 
selbst  Sprenggranaten  durchdringen  Panrer  von  mittlerer 
und  grösserer  Dicke.  Leicht  rifpan/erte  und  un^;e- 
schQtzte  Teile  sind  der  Zerstörung  durch  sämtliche 
Arten  von  Sprenggranaten  und  Schrapnells  ausgesetzt 
Ausserhalb  der  Torpedo-Schus.sweite  sind  die  be- 
schütze immer  noch  imstande,  jetieiu  Schiff  lieftigen 
Schaden  zuzufügen. 

Schwimmfähigkeit  und  Stabilität  können  selbst 
bei  den  am  besten  geschützten  Schillen  durch  Oe- 
^ehiit/tVuer  vernichtet  werden,  und  die  vitalen  Teile 
sind,  obgleich  sie  sich  iiauptsäctaiich  unter  Wasser  be- 
finden, durchaus  nicht  dem  Berekfa  des  Oeschfltz- 
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fcuers  entzogen.  Da  indt-ssoii  die  nieislen  Treffer 
ziemlich  weit  oberhalb  der  Wasserlinie  sitzen,  so  wer- 
den die  Wirkungen  eines  einzehien  Geschosses  selten 

so  kräftig;;  M/ii^  sv  it'  Jie  eine^  Torpci.!u^.  Alx-r  wenn 
man  die  Ge^iaU  irkuug  des  ÜeschüUfcucrs  betrachtet, 
so  wird  die  Wahrscheinlichkeit  Refährltcher  Treffer 

und  der  rir<,in)iscli;ulrn  tiros--  --ein,  bei  L,'eringer  Sehlis^ 
»eite  bcdeukiid  ^ius>ci  »le  bei  Tuiptdus. 

Unj^e^chülzle  oder  w  enig  geschützte  Schiffe  unter- 
liegen daher  einer  vollständigen  und  schnellen  Zer- 
störung, wenn  sie  dem  Feuer  \oii  sch>x  erbestückten 
Schiffen  ausgesetzt  werden  (Vnring,  Kurik).  In  diesem 
Falle  ist  zweifellos  das  (h-^chut/  i'eni  Torpedo  über- 
legen, da  der  Sieg  oline  grossem  Risiko  für  das  gut 
(•eschatKte  Schiff  errungen  werden  kann.   Schwer  ge- 
panzerte Schiffe  »;int1  in  der  Tat  imstande,  ein  lange 
fortgesetztes  Artilleriegefeclit  aus^ulialteit,  at>er  selbst 
ausserhalb  Torpi-doschussvieite  sind   gut  gepanzeile 
Schiffe  schliesslich  der  Zerstörung  ausgesetzt  (>Cesa- 
rewitch"   10.  August  IQO-l), 
und  auch  innerhalb  Torpeilo- 
schussweite  wird  das  üe- 
schfitzfeuer  stets  eine  ent- 
schiedene  Ueberle^nheit  be- 
halten. 

Hier  I9sst  sich  einwenden, 
^1.l-^s  fi  iit/  dir^ri  l 'oberlegcu- 
Iteit  (jolIiuI/o  es  mög- 
lich ist.  nach  den  Prinzipien 
der  Jeune  Ecoie  kleine, 
schnelle  Torpedofahrzeuge  zu 
bauen,  welche  imstande  sind, 
mit  Erfolg  den  grossen  Linien^ 
schiffen  entgegenzutreten.  In 


Bauail  können  sie  seine  Sicherheit  auf  hoher  See 
nicht  gefährden. 

Kurz,  es  ist  gegenwärtig  nicht  möglich,  ein 
Torpedofahiyeug  zu  konstruieren,  welches  get-ij^net 
wäre,  die  Hcri^iiaft  auf  der  See  aufrecht  zu  erhalten. 

BerOcksichtigt  man  nun  noch  die  Talsache,  dass 
Artillerie  das  einzige  Angriffsmittel  gegen  Forts, 
Batterien  und  LindtrupjXMi  ist,  so  kommt  man  /u 
dem  Schluss,  dass  Aiüllcrie  nach  wie  vor  die  Haupt- 
VI äffe  des  Hochsee-Linienschiffes  sein  muss. 

Wir  werden  daher  unsere  Aufmerksamkeit  auf 
das  Artillerieschiff  richten. 

Dir  Unttcrir  i;nv1  ihre  Aiifsfrüiing  (Abb.  I). 

Bei  der  Wahl  der  üeschützaufstellung  musä  man 
zunickst  die  zu  erreichende  Wirkung  ins  Auge  fassen, 
sodann  das  Schiff,  auf  welchem  sie  unterzubringen  ist. 
Mit  anderen  Worten,  das  Schiff  muss  für  die  üc- 
schtltzaufsteilung  konstruiert  werden  und  nicht  um- 
gekehrt. 


"W|''^:-!iTi; 

ÜhIIIIII!; 

iiSliiiii 

Abb.  1.  Verteilung  des  l^niny  und  der  ArUHcnc. 

WiUiermdräiiiiuni;  =  ul .  ITOOO  t. 
HauptibmetiKiiii^iii  iiiik«^''''!"  =  IW  X  34,4  X  l.i  tn. 

BaNkkmffi  4-  30.$  cm:  12  33.S  cm;  eine  Aiuabt  T.S  ein  uiul  Muchincnficmlitc. 
Qcwtiwindiglirtt  =  U  Knotgn. 

Vonai  Ml  Kdhkn  und  Htif»\  ei»l«pi«chmd  2300  I  Kuhle«. 


dit 


F.dle  sucht  man  dm  Schutz  nicht  ini  r\ui/cr, 


sondern  in  der  Kleinheit,  der  hohen  Geschwindig- 
keit, der  grossen  Anzahl  und  In  der  Kflrze  des 

möglichst  üNti  iiMliriK!  :i,i-'.:i'ft"ihrten  Au:-'''''". 

Die  Ruhtigkiil  Uit-Nvi  Ulee  ist  hinsiclitiicli  des 
Küstenkrieges  bew  iesen  im  riissisch-jaixinisclien  Kriege, 
wo  Torpedoboote  und  Zerstörer  ihren  Nutzen  gezeigt 
haben;  aber  für  einen  fortgesel/ten  Dienst  auf  detn 
Ozean,  bei  grosser  Fntfcrniing  von  der  Operations- 
basis, sind  solche  kleinen  gebrechlichen  Boote  unge- 
eignet. Hier  bedarf  man  grösserer  Schiffe  von  2  bis 
!$()()()  t  Deplactiiunt  alnr  bei  dieser  rii(i>-t  gellen 
die  Vorteile  der  Kleinheit  und  grossen  Anzahl  wii-der 
verloren,  und  die  Verwundbarkeit  macht  den  Typ  un- 
verwendhni  füi  i)ic<rn  Zweck  |\.Shali  und  Huaskar''). 

( ie|>aii/ef  Ic  1  orpec!i»t  liiffe(..  Polyphemus"  )w  ürden 
sehr  gross  sein  müssen,  wenn  sie  genügend  üe- 
schwindigkeit,  Aktionsradius  und  Panzerschutz  be- 
sitzen sollen. 

Manche  sehen  in  dem  Erscheinen  des  Untersee- 
boots den  Grund,  die  Erbauung  grasser  Schiffe  zu 
unterlassen.  Indessen  scheinen  die  Unterseeboote  bei 
ihrer  heutigen  liauart  um)  bei  ihrer  für  die  nächste 
Zeit  zu  erwartenden  tntwickelung  lediglich  tur  den 
Hafen-  oder  Kästenkrieg  geeignet  zu  sein. 

Sie  werden,  ebenso  wie  ilie  ührii;en  Totpedo- 
falir/euge,  das  Linicnbcliitl  zu  grosser  Vorsicht  beim 
Kustenkriege  zwingen,  aber  in  ihrer  gegenwärtigen 


Das  l.iiiieuschifl  soll  inistiinile  sein,  den  Linien- 
schiffen anderer  Marinen  unter  «enigätens  gleichen 
Bedingungen  entgegenzutreten,  und  das  Kaliber  der 

schweren  Oeschütze  darf  daher  nicht  kleiner  sein  als 
das  allgemein  gebräuchliche,  z.  Zl  M/j  cm.  Mit 
Rücksicht  auf  die  neueren  Verbesserungen  der  Oe- 
schützkraft  wäre  es  vielleicht  •.■iMiügeiKl,  2S  cm-  oder 
sogar  25  cm-( kschüt/e  zu  lulireii,  aber  in  diesem 
Falle  würde  die  Schiisswvite  br  iu  ;  nd  verringert 
werden  und  das  Schiff  betnichtücli  im  Nachteil  sein 
gegenütter  den  mit  30,5  cm-Oeschötzen  bestückten 
Schiffen. 

Die  Aufstellung  der  scliwcreu  Geschütze  zu 
zweien  in  je  einem  vorderen  und  hinteren  Turm  ist 

allgemein   für  gut  erkannt   und   daher  hier  ohne 

I  weiteren  KoinnieiiLir  angenonunen. 

i  Leber  die  Autstellung  iler  ,Mittel-Arlilleric  gehen 
die  Ansichten  auseinander.  Es  wird  aller  .;Ik;criu  iii 
zugegeben,  dass  es  wünschenswert  sei,  Midi  l-Arnllciie 
zu  führen. 

Die  Mittel-Artillerie  hat  besondere  Aufgaben  zu 
erföllen,  nämlich  1.  Am  i  iti^^  liegen  Panzer  von  mittlerer 
Dicke  mit  l*aii/<.-; lm;(1k;^'ii.  Aivji Iffe  gegen  gar  nicht 
oder  leicht  geschützte  Teile  mit  Sprcnggranalcn. 

Je  kleiner  die  Geschütze  sind,  desto  grösser  kann 
ihre  Zahl  sein,  desto  mehr  Schü>se  können  ans  einem 
Geschütz  gefeuert  werden  und  ülicr  einen  desto 
grösseren  Raunt  wird  skh  ihre  Wirkung  erstrecken. 
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Darauf  beruht  ihre  Wichtigkeit  bd  den  grossen 

leicht  .Ji  i  ^,iv  nicht  geschOlzten  FUtehen  der  meisten 
jct/.igcn  l-iniensciiiffe. 

indessen  ist  zu  berücksichtigen,  ilass  man  bei 
nuMUTnen  Sdiiffcn  ciiun  iH\iri:K!ul  mehr  ausj;edehnten 
Schutz  durch  Pan/er  von  iiulilcKi  Dicke  (lü  18  cm) 
findet,  als  vor  zehn  jähren,  so  class  gegcnn-ärtig  fast 
alle  wichtigen  Teile  leicht  geschützt  sind. 

Daher  sind  die  Spnn^j;ranaten  sowohl  von  jic- 
Niöhnhcher  als  auch  von  hoher  hxplosionsvcirkunjj  der 
Schnellfeuergeschütze  nicht  imstande,  modernen  Linien- 
schiffen emsthaften  Schaden  zuzufflgen,  und  selbst 
I'anzergranaleiT  nifi^^i  n  von  mehr  als  mittlerem  Kaliber 
sein,  um  eine  ernsthaftere  Wirkung  auf  solche  Schiffe 
ausüben  zu  kOnnen.  Keines  der  jetzigen  von  Hand 
bedienten  Schnellfeurnj:(-^thiit7c  Mti-.iiit  kräftig  genug 
für  diesen  Zweck;  denn  ucim  aucli  die  18  und  \^  cm- 
Oe>chiit/e  niitlleren  Panzer  bei  gew'öhnlkhen  Schuss- 
weiten auf  See  durchs<.hiess.cn  können,  so  werden  sie 
dies  in  der  Regel  nicht  mit  einen«  genügenden  Ueber- 
schuss  an  Energie  tun. 

Daher  ist  es  ratsatn,  grössere  Kaliber  und  aus  ! 
diesem  Grunde  mechanisch  bediente  Kanonen  zu  | 
«ählen,  und   nachdem   fiiiii'.,;!   lüc^ir  Silnilf 
und  man  zur  Tunnaufstellung  übergegangen  ist,  kann  i 
man  ebensogut  ein  GeschQtc  von  betrtchtlich  grösserer  [ 


Kraft  nehmen,  da  die  Feuergeschvindigiceit  bei  diesem 
nicht  wesentlich  geringer  ist. 

Gegenwärtig  scheint  kein  üeschütz  besser  ge- 
eignet, die  Aufgaben  der  Mittel-ArHIlerie  zu  erfüllen, 

als  dns  \'irk(.Ts  2'^,^  cm-Oeschütz.  D.is'-rlhi-  scfu-int 
im  lioch>kii  .Niasse  grosse  Keuergeschvi  indigkeit  üiit 
hoher  Durchschlagskraft  in  sich  zu  vereinigen  (fünf 
Schu&s  in  l'/s  Minuten  unter  gewöhnlichen  Dienst» 
Verhältnissen,  28  cm  Krupp-Zement-Stahl  bei  direktem 
Auftreffen  und  3000  Yard  Abstand).  Indessen  ist  es 
sehr  wahrscheinlich,  dass  in  ein  jxiar  Jahren  das 
25,4  cm-Geschfitz  fOr  noch  geeigneter  beftinden 
werden  wird. 

Weitere  wichtige  Gründe  für  den  Uebeigang  zu 
grösseren  Kalibern  liefert  das  Verhältnis  zt^ischen 
Kaliber  und  Panzerdicke,  wovon  wt'ifcr  nnftn  die 
Rede  ist,  und  die  Tatsache,  dass  die  W'ii  kNunkiit  der 
(iescho^lcappe  mit  dem  Kaliber  steigt. 

F.s  erscheint  unrationell,  eine liatterie  von  kleinerem 
Kaliber,  z.  B.  15  cm,  neben  diesen  halbschweren  Ge- 
schützen zu  halben.  Dieselben  werden  nicht  imstande 
sein,  Linienschiffen  bei  gewöhnlichen  Gefechtsabständen 
emsthaften  Schaden  zuzufügen.  Dagegen  werden  sie, 
wii  --ii.iUi liin  er/eigt  wird,  hinsichtlich  des  Panzer- 
schutzes eine  schwache  Stelle  bilden. 

(Schluss  folgL) 


Selbstschlussventile. 


Von  R.  Pöthe, 
(Sdiluss  von  S.  653.) 


VI.  Schäffcr  ft  Budenberg,  Mag^eburg-Bucimu. 

Dir  Ai  lifiSw  ci-r  Jrs  ?L!!i^tH'!ilussventiles  (.M>b.  Ii?) 
beruht  auf  der  Wirkung  des  Dampfdruckes  auf  ver- 
schieden grosse  FlSchen.  Die  WiHningsweise  ist  fol- 
gende: Soll  das  Ventil  unter  Druck  geöffnet  werden, 
so  schraubt  man  zunächst  die  Abspcrrspindel  S  so  weit 
heraus,  dass  der  Dichtungskegel  der  Spindel  S  am 
GehSusesitz  anliegt.  Durch  den  in  eine  Aussparung 
der  unteren  Spinde!  s  eingreifenden  Hebel  H  mit 
Gegengewicht  (i  wird  nun  das  kleine  .Mittel ventil  ge- 
öffnet, so  dass  der  Dampf  nach  A  ütierzuströmen 
vermag.  Dadurch  xrtrd  der  Druclc  in  E  und  A  all- 
mählich so  weit  ausgeglichen,  dass  man  im-t.uuli.  ist, 
durch  weiteres  Hetabdrücken  des  Hebels  H  auch  das 
Hauptventil  zu  öffnen.  In  dieser  Stellung  wird  das- 
selbe durch  tlas  Gegengewicht  G  festgehalten.  Das 
letztere  dient  gleichzeitig  dazu,  den  selbsttätigen  Ab- 
schluss  dem  Dampfverbrauch  entsprechend  zu  regu- 
lieren. 

Tritt  nun  in  der  Leitung  nach  .\  hin  ein  Rohr- 
bruch  und  infolge  davon  ein  Ausströmen  grösserer 
Dampfmengen  ein,  so  sinkt  der  Druck  auf  der  Seite 
.A  und  schliesst  das  kleine  Mittelvenlil.  Da  aber  in 
dem  Raum  R  der  Kessekiruck  herrscht,  infolge  der 
Ideinen  Öffnung  im  Kegel,  so  wird  auch  der  grosse 
Kegel  gleich  darauf  geschlossen. 

Wird  aus  besonderen  Gründen  auf  den  Kinbau 
eines  automatischen  Danipfabsclilussventiles  verzichtet, 
so  empfiehlt  sich  zur  grösseren  Sicherheit  der  Einbau 


des  SchnellschlussventileS  (Abb.  14)  mit  elektrischer 
Belltigung.  Es  ist  so  in  die  Leitung  einzuschalten, 
dass  der  Dampf  Aber  dem  Kegel  in  der  Pfeilrichtung 
eintritt  und  diesen  beiitt  AnlQften  des  Hebels  auf  den 


Abb.  13.    SellKitschlusventil  von  Schäftcr  fit 
Budenberg.  O.  m.  b.  H.,  Magdeburg-Buckau. 

Sitz  zu  drücken  bestrebt  ist.  Am  oberen  htule  des 
Spiinii  l.uih.ii.'i--  ist  ein  LIektroniagnet  M  unii  ein 
Hilfstaebel  U  angebracht,  welch  letzterer  bei  geöffnetem 
Ventil  den  Hebet  H  mit  UnletrstQizung  der  Feder  F 
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zum  Schnellschtuss  bereit  hält.  Vor  dem  Anlassen 
der  Mascfiine  wird  die  um  einen  Zapfen  drehbar  an- 
f»c(irj!ute  Klappe  K  niedor^eschlaKcn,  wodurch  die 
VVntilspindel  mit  ilcr  H.indradspindel  mkuppelt  wird. 
Das  Ventil  wird  hierauf  mittels  des  llaiulrades  so 
weit  ;;eöffnet,  dass  d^-i  an  dem  Hehel  H  befindliche 
Vkrkantzapfen  von  dem  Knaggen  C  festgehalten  vird. 
Nachdem  dies  geschehen,  wird  die  Klappe  K  wieder 


Abb.  14.  Schncllschlussventll  von  Schiffer  &  Butbnberg. 


zurückj/eschlagen,  und  der  Schnellscliluss  kann  jeder- 
zeit durch  Drücken  auf  einen  Knopf  von  entfernten 
Stellen  bewirkt  werden.  Indem  der  Anker  des  Mag- 
neten den  Hebel  B  anzieht,  wird  dem  Zapfen  Z  die 
Unterstützung  entzogen,  und  der  Hebel  druckt  infolge 
der  Schwere  des  Oevichtes  Q  das  Ventil  V  auf 
seinen  Sitz. 

Vit.  A.  L  Q.  Dehne.  Halle  a.  S.   D.  R.  P.  113926 
u.  118193. 
(System  Richter.) 

Der  Selbslschlussapparat,  .Abb.  15  (bereit 
zum  Selbstscfaluss),  Abb.  16  (Selbstschluss 
nach  Rohrbruch),  Abb.  17  (Selbstschhiss  nach 
Kesselexplosion)  und  Abb.  18  (Fernschiuss), 
besitzt  einen  Ventilkörper  b,  eine  Spindel  c,  einen 
QehSnsedeckel  d  und  die  Vorrichtung  v  zum  genauen 
Hinstellen  der  Hmpfitultii  liki  it.  hi'ir  den  Selbsfschliiss 
nach  der  Kesselseite  tlienen  die  Sellistschlussventile 
der  unbeschädigten  Kessel,  jetioeh  kann  an  Stelle  des 
festen  Vcnfilkorpers,  Abb.  1t  u.  16,  auf  der  Hand- 
radspindel  ein  loser  l<ückschla}»ventilkörper, 
Abb.  17  u.  18,  verwendet  werden.  Der  Ventilkörper  b, 
welcher  sich  lose  in  dnem  FOhrun^nsat/.  k  \er- 
schiebl,  hat  eine  obere  und  eine  untere  KeKHldichtiin;;s- 
fläi  he  e  und  f,  letztere  auf  einem  Ventilsitz  am  inneren 
bnde  der  durchbohrten  Spindel  c.  Die  Hohbpindel 
gestattet  durch  die  Bohrung  h  der  Luft  den  Zutritt 
zu  dem  Ventil.   Mittels  des  Hebels  i  lässt  sich  die 


Spindel  auf-  und  ntcdcrhrwcsjen.  Hierdurch  kann  so- 
wohl die  Beweglichkeit  des  Veiitilkiu[Krs  b  zu  jeder 
Zeil  während  des  Betriebes  geprüft,  als  auch  das  Ventil 
im  Augenblicke  ilurcli  einen  Hniuljjriff  von  nah  oder 
fern  geschlossen  ufideii.  Duicii  teilwciscs  Lin^cluc■^c•n 
der  Hohlspindel  mittels  der  Stellvorrichtun »;  v 
kann  die  Empfindlichkeit  genau  eingestellt,  d.  h.  den 
Verhältnissen  der  jeweiligen  Dampfanlage  angepasst 
werden. 


Abb.  15.  Selbsisclilussventil 
von  A.  L  O.  Dehne,  Halle  a.  S.:  berdt  zum  Selbslschluss. 


An  dem  Deckel  d  befindet  sich  ausser  dem 
hiihnmgsansatz  k  für  den  Trennungss^ltnder  g  ein 
seitlicher  Verbindungskanal  nach  dem  Dampmram 
des  Ka-^mIs.  Bei  Anwendung  iks  FIansi.Iistut/cns  I, 
Abb.  15  u.  16,  ist  dieser  durch  ein  kurzes  Hilfs- 
dampfrohr  mit  dem  Kessel  verbunden,  an  welchem 
das  Ventil  sitzt,  und  zwar  niAi^Iich^l  an  anderer  Stelle, 
fk'i  .Anwendung  des  seitlichen  bez.w.  itinereti  Dainpf- 
i  kanals  p,  .Abb.  17  u.  18,  ist,  wenn  kein  DaniptVnt- 
I  nahmerohr   innerha'fi  Dampfke^>els  vorhanden, 

.  ein  llilfsrohr  durcti  tiie  i  lanschöffnuiij;  fut  das  Ventil 
;  am  Dani[ifkessel  hindurch  in  den  Dampfraum  des 
Kessels  hineinzuführen  und  daselbst  vorteilhaft  nach 
oben  herumzid-iiegen,  wie  Abb.  17  punktiert  darstellt 
Ist  dagegen  ein  Dampfentn  iliinn  ohr  innerhalb  des 
Dampfkessels  vorhanden,  dann  wird  das  Hilfsrohr  p 
zentrisch  durch  jenes  Dampfentnahroerohr  hindurch- 
gefQhrt,  so  dass  es  ausserhalb  desselben  im  Dampf» 
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räum  des  Kessels  mündet,  wie  Abb.  17  ebenfalls  an- 
deutet 

'°  Durch .  diese  Anordnung  soll  erreicht  werden, 

daas  in  dem  Hohlraum  da  Trennung^ylinders  g 


Abb.  16.  Selbstschlussvt'iitil  smi  A.  L.  Q.  Dehne: 


Selbstscliluss  nncli  kolirhnii'li. 

stets  der  volle  Kesseid  ruck  herrscht,  welcher  bei 
einem  Rohrbruch  infolge  des  plötzlichen  Spannun^- 
abfalles  im  VentilRt-häuse  den  VentUkörper  b  enei]gisch 
gjegen  den  üehäusesitz  presst. 

Der  Trennungszylinder  g  ist  teilweise  ausgespart 
und  in  dem  Fahrungsansatz  k  sehr  lose  eingesetzt 
Je  nadi  der  OrOsse  der  Ventile  und  somit  je  nach 
dem  geringeren  oder  grösseren  Durchmesser  des 
Trennungszylinders  g  ist  zwischen  g  und  k  ein  Spiel- 
raum von  1  bis  2  mm  vorhanden.  Dj^f^egen  Qber- 
nehmen  die  bt-idt-n  /oiürnlen  Fülinin^/apfen  die 
Führung  des  Selbstschhisskorpers  beim  Selbstschiuss, 
vUtrend  der  Trennungszylinder  g  nur  den  Dampf- 
raum über  dem  Sclbstschlusskörper  von  dem  Dampf» 
räum  unter  demselben  zu  trennen  hat. 

Wird  das  Handabsperr\Tntil  durch  langsames 
Drehen  des  Handrades  allmählich  vollkommen  ge- 
öffnet, dann  tritt  ohne  weiteres  das  Rohrtmichventit 
in  Bereitschaft,  Abb.  15.  Während  des  gew  öhnlichen 
Betriebes  hält,  infolge  der  Wirkung  des  Luftdruckes 
auf  den  VentilkOrper  b  am  Spindelsitz  f,  ein  ein- 
seifiger  Dampfüberdruck  von  innen  den  Ventilkörper  b 
in  unverrückbarem  Abstände  von  dem  üehäusesitz.  | 


Seite  Mt. 

Alsdann  ist  der  Luflkanal  dampfdicht  abgeschlossen. 
Im  Augenblick  eines  Rohrbruches  aber  wechselt,  in- 
folge des  plötzlichen  Dampfepannungsabfalles  im 
Ventilgehäuse,  die  Richtung  des  DampfQberdrucikes 
auf  den  Wiitilkörpi-i  b,  tiocli  brvor  der  Druckabfall 
bis  zum  Kesselinnern  selbst  gelangt.  Der  pldtzlidl 
entgegengesetzt  gerichtete  Ueberdruck  wirft  den  Ventil- 
körper b  gegen  den  Gehäiisesitz  c,  Abb.  16,  und 
gibt  den  Dampfkanal  h  dem  Dampfaustritt  frei.  Der 
aus  iler  Spindeibohrung  austretende  Dampfstrahl  gibt 
dem  HeizerjX'rsonal  ein  Alarmsignal. 

Auch  dieses  Ventil  hat  bereits  in  einigen  mien 
Proben  seiner  Brauchbarkeit  abgelegt,  wenni^eidi  es 
bezitetkh  seiner  Zuverlässigkeit  und  allgemeinen  An- 
wendlNirkdt  noch  weiterer  Ausbildung  bedarf. 

In  dein  Zentraikesselhause  der  Königl. 
Eisenbahn  -  Betriebswerkstätten  zu  Karthaus 
bei  Trier  geriet  1903  ein  Heizer  dadurch  in  Lebens- 
gefahr, dass  in  unmittelbarer  Nähe  seines  Standortes 
ein  Qussstück  aus  der  mit  Dampf  von  12  Atni. 
Spannung  artieitenden  Rohrleitung  herausflog.  Das 
Selbstschhissventil  an  dem  Kessel  schloss  aber  die 
Rohrieitung  selbsttätig  ab.  Der  Heizer  hat  trotz  seines 
gefährlichen  Standpunktes  seine  volle  Er\ierbsfähigkeit 
behalten.  Sämtliche  Kessel  waren  mit  Selbstschluss- 


Abb.  17.   Selbstsettitissvcntil        A.  \^  (i.  Dehne: 

Selbstschiuss  nach  Ki'^Mli'vplnsion. 


Ventilen  Patent  Richter  ausgerüstet  und  bereits 
7  Monate  lang  im  Betrieb. 

Fin  solches  Ventil  ist  auch  behurdlicherseits  auf 
einem  Seedanipfer  eingehend  erprobt  worden,  nach- 
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dem  dasselbe  mittels  der  EinslellvorrichtunR  den  Ver- 

hältiiissrn  jiMn  n.ini|ifkcssclanla';fo  nntfi'füH'^t  \Torden 
war.  Diese  Erprobungen  hatten  folgende  Er-f  imisM.-: 
).  Bei  stellender  Masciittte  sciiloss  da>  Wniil 
sclbsttälii;  hri  einer  Rohrbriicliöffniiirj:  von  19%  des 
Dampfrolircnit.-i:".chii)ius  und  darüber. 

2.  Bei  gehender  Maschine  sdlioss  das  Ventil 
selbsltälijj  bei  einer  Rohrbruch  Öffnung  von  13,6*/o 
des  Dampfrohrqucrschnitte5  nnd  darüber. 

3.  Bei  plötzlich  grosserer  I i.iiiipfi-ntnahnie  seitens 
der  Schiffsniaschine,  z.  B.  beim  Anspringen  der  Ma- 


Abb.  18.  Scll»tac1iliisfiv'emil  von  A.  L  O.  Dehne: 

iTritsclihiss. 

schine  vnn  ..Stopp"  oder  „Kleine  ['ahrt«  auf  «Aeusserstc 
Kraft  voraus"  bezw.  ,.Aeusserile  Kraft  zurüclc"  und 
dergl.,  sdiloss  das  Ventil  rulir  selbsttätig. 

Ein  anderes  Rohrbruchventil  dieser  Art  von 
150  mm  I,  W.  für  die  Hauptdanipfrohrleitung  eines 
'~^e!ilfri.'>,  /u>anuiiengdiaut  mit  einem  gleichartigen 
Kührbruehvetitil  von  95  nun  1.  W.  für  den  Haupt- 
strang der  Hilfsrohrleitung,  wurde  nach  Einstellung 
der  erforderlichen  Knipfindliehkeit  elx>nfalls  amtlich 
erprobt.  -  Das  üehanse  siss  an  einem  Lokomotiv-  , 
l(«$sel  von  rd.  300  qni  Hei/fl.lche  fitr  I  i  Atni.  Dampf-  i 
Spannung.  Der  Kessel  speist  eine  dreifache  Expansions-  | 
maschine  von  1700  i.f'S,  bei  rd,  300  Umdrehungen  [ 
In  der  Minute. 

Dieses  IbO  mni -Ventil  schloss  selbstlälig  bei  j 
Rohrbnich  von 


247od.  Dampf rohrquerscbn.  u.  darülierbel  180  Umdr. 

21%  ..  „  \  240 

12%    H  »  »  B  290  B 

ohne   bei   den  Maachinenmanövcm  selbsttätig  zu 

SChlic'^-ieil 

Oas  Ventil  wurde  gleichfalls  von»  Danipikessel- 
Revisions- Verein  ..Berlin"  hei  der  Finna  A.  Borsig 
in  Tegel  hei  Üerlin  liner  riii^eliriivii-n  r''.üUina[ 
bei  10,  8  und  0  Auu.  Dampidiutk  uiucrworfen. 
Bei  jeder  dieser  Danipfs|iannungen  wurden  hinter  dem 
Rohrbruchventil  Oeffnungen  in  der  Rohrleitung  ins 
Freie  hergestellt  von  der  Cir;isse  Vjj.  "12 

des  Rohrcjuerschnittes.  Die  jeweilig  aussts  iiu  lule 
Dampfmenge  sollte  jedesmal  den  grössten  normalen 
Dampfverbrauch  der  zugehörigen  Dampfmaschinen  pp. 
darstellen,  die  sodann  vorgenommene  Vergrtissernng 
der  Austritts<)ffnung  um  je  '/,2  dagegen  die  Wirkung 
eines  Rohrbniches.  Nach  Einstellung  der  Empfindlich- 
keit wurde  ]ri\rr  der  verschiedenen  Versiiehe  dreimal 
ausgeführt  uiui  daiaui  Jiocli  jede>tiial  ein  allmähliches 
.\ufreissen  des  geschlossenen  Dampfrohres  auf  dieselbe 
Rohrbruchöffnung  nachgeahmt.  Bei  allen  diesen 
zahlreichen  Versuchen  hat  das  Dehne-Ventil 
jedesmal   und  sofort  selbsttätig  geschlossen. 

Sehr  lehrreiche  Versuche  hat  Htrr  Regierungs- 
baumeister Köhler  in  Karlsruhe  im  Sonnner 
1902  mit  elf  Rohrbruchventilen  einiger  deutscher 
Annaturenfabriken  im  Mechanischen  Laboratorium  der 
Technischen  Hochschule  ansgefflhrt  Bei  den  150  bis 
200  Proben,  die  mit  jeili m  Ventil  ausgeführt  wurden, 
sollte  ermittelt  werden,  inwieweit  sich  bei  den 
einzelnen  Ausführungen  die  Empfindlichkeit 
einstellen  lässt,  und  in  welchem  Grade  die 
Veränderlichkeit  der  Dampfspannung  aul  das 
gute  Arbeikn  von  Einfluss  ist.  Zu  dem  Zwecke 
wurilen  die  Versuche  mit  2,  5,  S  .\tm.  Dampfdruck 
dutchgeföhrt  Ferner  wnrde  die  (j rosse  des  Rohr- 
hruches  in  Betracht  gezogen,  indem  am  Ende  der 
Versuchsleitung  üeffnungsquerschnitte  von  1,U,  0,S, 
0,6,  0,4,  0,2  des  vollen  Querschnittes  der  Leitung 
freigegeben  we'iiiri.  Schliesslich  sind  noch  \er- 
/xhietiene  Eigentümlichkeiten  der  N'entile  unteisuclit, 
Sw  B.  der  Einfluss  von  Stopfbuchsreibungon, 
Wasseransammlungen  unii  iliijl. 

Da  die  unter  I  bis  VI  bLsi»roclienen  Rolubiucli- 
ventile  mit  ZU  den  von  Köhler  untersuchten  Ventilen 
gehören,  so  sollen  viie  Vei-suchsergebnisse  hier  mit- 
geteilt werden.    Herr  Köhler  schreibt: 

Als  ganz  fehlerfrei  erwies  sieli  In  i  den 
Versuchen  keines  der  Ventile.  Noch  am  Ix^sten 
bewährte  sich  das  Ventil  von  Klein,  Schanzlln  81 
Becker,  bei  welchem  jedoch  die  Sto[)fbiichse  mit 
[leinlicher  Sorgfalt  vor  Schiefstellung  gcschüt/l  w  erden 
musste,  Ventil  Hühner  St  Mayer  und  das  Sempell- 
ventil,  bei  dem  aber  die  Einstellfeder  unbedingt  den 
Wirkungen  der  Dampfwaiine  entzogen  werden  inuss, 
wenn  nicht  im  Betriebe  sehr  >torende  f  rüiischlüsse 
auftreten  sollen.  Das  N'eiitil  Dreyer,  Rosenkranz 
P-i  Drttop  scheint  den  Bedürfnissen  der  l'raxis  wohl 
Rechnung  /u  tragen,  genügt  alxM'  den  höchsten 
Anforderungen  nicht  ganz.  Das  Ventil  von  Schu- 
mann kennzeichnet  sich  durch  Verringerung  der 
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Empfindlichkeit  iK-iin  Anwachsen  des  Dampfdruckes, 
es  versagt  bei  der  Steigerung  der  Dampfspannung 
über  eine  ge\xisse  Grenze."  Als  Nachteil  des  Selbst- 
schlussventiles  von  Schäffer  fic  Budenberg  be- 
zeichnet Herr  Köhler  den,  dass  es  bei  h'röffnung 


mittels  einer  Spindel  niedergestossen  werden  niuss, 
zu  dieser  Zeit  also  nicht  wirken  kann,  auch  muss 
während  des  Fk'triebis  die  Spindel  genau  in  richtiger 
Stellung  stehen,  sonst  ist  ein  Versigen  unaus- 
bleiblich. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

lieifolgend  gelxMi  wir  die  Abbildung  eines 
schwimmenden    Temperley  -  Kohlendepots, 

welches  in  I'ortsniouth  für  die  englische  Marine  ge- 
braucht wird.  Dasselbe  fasst  in  den  Bunken  1 1  000  t 
Kohlen  lose  und  kann  in  Säcke  gepackt  noch  1000  t 
unierbringen.  Die  Vorzüge  eines  solchen  Depots 
sinil  folgende: 

Schnelles  Bekohlen  der  Kriegsschiffe. 

Schnelles  hüllen  der  Kohlensäcke  ohne  Schaufeln, 
ohne  üefahr  für  die  Leute. 


1 0  000  Siäcke  können  gefüllt  vorrätig  gehalten 
werden  zum  jederzeitigen  Gebrauch. 

Die  Form  des  Depots  gleicht  einem  flachbodigen 
Fahrzeuge  mit  stumpf  abgeschnittenen  Enden.  Fs 
hat  6  Querschotte.  Die  5  mittleren  hierdurch  ge- 
bildeten Abteilungen  haben  2  l.ängsschottc,  wodurch 
10  Kohlenbunker  und  dazwischen  ein  Arbeitsgang 
abgeschottet  werden.  Die  hinterste  Abteilung  enthält 
den  Raum  für  die  elektrischen  .Maschinen,  die  vorderste 
die  Mannschaftswohnräume.  Der  Mittelgang  ist  3  m 
breit.  In  ihm  werden  unten  die  Säcke  gefüllt  und 
geheisst.   Der  Boden  der  Kolilenlasfen  liegt  über  dem 


Abb.  1.    Schwiinincndcs  reinperley-Kolileniii-pnl  In  l'nnsiiiouih. 


Oute  Zugänglichkeit. 
.Möglichkeit,  den  Ort  zu  wechseln. 
Grosses  Kohlenfassungsvermögen. 
Fs  wird  keine  wertvolle  Quaifläche  beanspnicht. 
Vennindeamg  des  Kohlengruses. 
Sofortige  Gebrauchsfertigkeil. 
Schutz  der  Kohlen  vor  der  Witterung. 
Möglichkeit,    mehrere    Schiffe    gleichzeitig  zu 
kohlen. 

Möglichkeit,  das  Schiff  direkt  aus  einem  Kohlen- 
dampfer zu  kohlen. 

Möglichkeit,  die  Säcke  auf  guter  f*laltform  zu 
füllen  und  beijueni  bereitzuhalten. 


Flurbotlen  des  Mittclganges.  Durch  240  Falltüren 
und  80  bewegliche  Schütten  können  die  Säcke  gefüllt 
werden  ohne  Schaufeln.  Das  Herausfallen  der  Kohlen 
aus  den  Schütten  wird  durch  Falltüren  geregelt. 
Durch  eine  besondere  Einrichtung  sind  die  l"alltüren 
von  dem  Druck  der  darauf  liegenden  Kohle  ent- 
lastet. Der  an  den  Schütten  auftretende  Kohlenstaub 
wird  abgesaugt  und  zum  .Ablagern  oben  in  die  Bunker 
geleitet. 

Auf  Deck  sind  3  Reihen  grosser  Ladeluken,  die 
eine  über  dem  Mittelgang  zum  Herausheissen  der 
Kohle,  die  anderen  beiden  über  den  Kohlenlasten 
zum  Füllen  letzterer. 
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12  Tem|XTlcs -A|i|\ii"atc  dienen  /um  L.uicn  und 
Entladen.  Sic  erden  elektrisch  betrieben  und  sind 
an  4  Lauftürmen,  die  elektrisch  auf  Schienen  auf 
Deck  bewegt  werden  können,  angebracht 

An  iedent  Turm  sind  also  3  Temperiey-Apparate. 
Die  Seitlichen  sind  kürzer  nnJ  können  nur  zum 
Löschen  des  Kohlendampfer^  und  zum  Bekohlen 
eines  am  Depot  Honenden  Kriegsschiffes  dienen.  Der 
Mittlere  ist  liori/nntal  und  ist  so  lang,  da^s  iin  ihm 
Kohlen  aus  einem  Kohlendampfer  direkt  in  ein  Kriegs- 
schiff geladen  «erden  können. 

Die  Stände  zur  Bedienim^  der  NX'imlen  liefen 
hoch,  so  dass  von  dort  aus  gute  Uebersicht  über  die 
Arbeit  ro<liglich  nH  Sie  sind  vor  der  Witterung  ge- 
schützt 

Der  Platz  zum  Verstauen  von  10  000  gefällten 

Kohlensäcken  ist  unter  den  10  Riinkern  vorhiinden. 
Die  Dampfmaschine  für  den  betrieb  der  elektrischen 
Einrichtung  hat  600  i.PS. 

Die  I.ei^tiinpsfähi^keif  des  Depots  beträgt  in  der 
Stunde  öüO  l,  also  iiielu,  als  zwei  der  grössten 
Linienschiffe  gleichzeitig  fortstauen  können. 

Fin  inieress.iuter  Wettstreit  spielt  sieii  in  den 
Vereinigien  Staaten  zwischen  der  Staatswerft 
in  Brooklyn  und  der  Privatwerft  in  Newport 
News  ab.  Diese  baut  das  Linienschiff  «Louisianas 
jene  das  Schwesterschiff  »Connecticut".  Die  Staat»- 
\xerft  hat  achtstiindij^e  .•Nrbeits/eit,  die  I'rivatvcerft 
zehnstündige.  Beide  haben  die  Schiffe  zu  gleicher 
Zeit  begonnen.  Die  Staatswerft  hat  noch  nie  ein 
grösseres  Schiff  ncti  f^rhaut,  uährend  .iuf  der  Nrw- 
port  Kews  seit  Jahren  gleichzeitig^  sechs  bis  acht 
Kriegssehiffe,  jedes  von  mehr  als  10000  t  Deplace- 
ment, im  B&u  gewesen  sind.  Im  allgemeinen  nimmt 
man  an,  dass  eine  Staatswerft  kein  so  schnelles  Bau- 
tempo  einhalten  kann.  Diese  Meinung  sucht  die  Staats- 
werft Brooklyn  mit  allen  Mitteln  zu  wideriegen,  und  es 
gelingt  ihr  ganz  gut,  da  die  beiden  Schiffe  jetzt  etwa 
zu  dreiviertel  fertiggestellt  sind  und  sich  im  Bau- 
Stadium  nur  wenig  unterscheiden.  Es  ist  diese 
Leistung  der  Staatswoft  um  so  mehr  anzuerkennen,  als 
diese,  u  ie  schon  oben  gesellet,  noch  keinen  prfissercn 
Neubau  gehabt  hat  und  sich  erst  viele  Neucinricli- 
tungen  auf  der  Werft  in  aller  Eile  schaffen  musste. 
Ks  komnU  ihr  übrigens  zustatten,  dass  die  Newport 
N'ews-Werft  mit  Arbeiten  überhäuft  ist.  so  dass  diese 
durchaus  nicht  ihre  ganze  Kraft  in  diesem  Wettstreit 
entfalten  kann.  Ermöglicht  ist  der  Staatswerft  die^r 
gute  Erfolg  aber  nodi  durch  fölgende  BediiiKiinK<^>i' 
die  einen  Bruch  mit  dem  Altheri^iachtetl  bedeuten: 

1.  Die  Löhne  werden  den  Arbeitern  nicht  nach 
Alterszulagen  gewährt,  sondern  stets  den  Leistungen 
entsprechend  festgesetzt. 

2.  Hierdurch  wird  der  Werft  Gelegenheit  ge- 
geben, tfichtige  Arbeiter  heranzuziehen. 

3.  t 'nbr.iiirhhnre  oder  nicht  ganz  fleissigo  Leute 
werden  rücksichtslos  entlassen,  ohne  Rücksicht  auf 
Alter  und  bereits  längere  Beschäftigung. 

4.  Strenge  Strafen  fi'ii  ('iipürikt'tehketten  Jeder  Art. 

5.  Wirkung  der  Tagespresse.  Diese  besitzt  in 
Amerika  einen  erheblich  grösseren  Einflnss  auf  die 
Arbeiterschaft  als  in  anderen  Staaten.   Durdi  fort- 


währendes Besprechen  dit>ses  Wettkampfes  der  beiden 
Werften  ist  das  Ehrgefühl  des  Arbeiters  angeregt  und 
zu  einem  gewissen  Enthusiasmus  für  den  Wettstreit 
entflammt,  den  man  bei  Arbeitern  sonst  nicht  kennt 

Deutschland. 

Nach  dt  r  A'^fstellung  über  die  Wrj^ehung  der 
Flotteniieubaiiten  1905  an  die  NXeiftcii  zur  Bau- 
ausfühning  fielen  zu:  Das  Linienschiff  „Q"  der  (ler- 
maniawerft  in  Gaarden,  das  Linienschiff  ,,R"  der 
Schichauwerft  in  Danzig,  der  grosse  Kreuzer  „D" 
der  W  erft  von  Blnhni  Ü-i  Voss  in  Hamburg  und  der 
kleine  Kreuzer  tiO"  der  Kaiseriichen  Werft  in  Danzig. 
Nur  die  Entscheidung  fiber  die  Vergebung  der 
beiden  kleinen  Ersatzkreuzer  »Wacht«  und  „Blit/"' 
und  des  unbedeutenden  Vermessunjßschiffs  steht  noch 
aus.  Hiemach  stellt  tAdx  der  deutsdte  Kriegsschiffbau 
wie  folc;!:  I.  Linienschiffe  »Lothringen",  »Deutsch- 
land-, ,.0",  "P",  »Q"  und  »R",  von  denen  die  ersten 
beiden  abgelaufen  sind,  während  die  übrigen  \ieraufden 
Hellingen  stehen.  (Die  beiden  Linienschiffe  »Preusscn« 
und  »Hessen"  können  als  fertiggestellt  betrachtet 
werden,  da  „Preusseii'  bereits  nach  Kiel  überführt 
ist  und  «Hessen«  die  Bau  werft  auch  bereits  verlassen 
und  am  16.  Mai  schon  die  erste  Vorprobe  in  See  erledigt 

hat).  2.  Panzerkreuzer  „RiHHi",  „Vink",         und    D ■■ , 

von  denen  die  ersleren  beiden  noch  im  Laufe  dieses 
Jahres  die  Probefiihrlen  aufnehmen  sollen.  Kleine 

Kreuzer:  rLeipzig",  »Ersatz  Alexandrinc",  „Fr^tz 
Metet>f  "  und  »O".  Zu  diesen  vier  werden  sieh  noch 
die  beiden  weiteren  »Ersatz  Wacht«  und  Ersatz 
Blitz*  gesellen,  die  einstweilen  noch  der  Vergebung 
harren.  Zu  diesen  Schiffen  kommen  noch  die  fünf 
weiteren  Bauten  der  lieiden  V'erniessiin^'SM-liiffe,  der 
beiden  Artillerietender  und  des  neuen  Minendampfers. 
Von  den  far  das  jähr  1902  bewilligten  Schiffen  be- 
schäftigt nur  die  »Roon'  ndcli  die  naLi\xerff;  von 
den  für  das  Jahr  19U3  bewilligten  bauten  sind  es 
..Lothringen-,  .Deutschland'  und  «York",  während 
die  acht  Bauten  des  Jahres  1004  und  natürlich  auch 
die  für  iyü5  die  Werften  volkrüilig  lieschäftigen, 
r)ie  drei  Kaiserlichen  Werften  haben  nur  auf  den 
Hellingen:  ein  Linienschiff  und  drei  kleine  Kreuzer 
nebst  dem  Panzerkreuzer  »Roon-,  der  schon  seit  dein 
Juni  l'iO?  abgelaufen  ist.  Alle  iibrij^eii  l'>;iuten  be- 
finden sich  auf  den  Privatwerften  in  Arbeit 

Der  kleine  Kreuzer  „LQbeck**  (Turbinen)  hat 
am  7  Mal  die  Probefahrt  zur  Uebeifgabe  an  das 
Kommando  glatt  erledigt 

Dm  Linienschiff  „Preuisen"  ist  dem  Stettiner 
Vulkan  von  der  Marine  ahfrennmmen  tind  liegt  auf 
der  Kieler  Werft  zur  Vornahme  der  (  lii/iellen  Probe- 
fahrten bereit. 

Dl  r  am  4.  April  zur  ersten  Indienststellung  in 
Danzij;  gelangte  kleine  Kreuzer  „Berlin"  hat 
unter  dem  Befehl  des  Freg.-Kapts.  Schäfer  von  Neu- 
fahrwasser aus  eine  Reikie  von  Probefahrten  mit 
bestem  Erfolg  abgehalten.  Das  Schiff  soll  demnäch«!t 
nach  Kie!  überführt  werden,  um  dann  mit  den  wi  iirren 
Versuchsfahrten  zu  beginnen.  Nach  der  Erledigung 
derselben  tritt  der  Kreuzer  in  den  Verband  der  Kaiser- 
flottille; für  diesen  Zweck  ist  er  auf  der  Danziger 
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Mainir«erit  bereits  mit  ilcni  »eisst-H  Au>MnlM>nis- 
ansti  :  h  \  i  rst'heii  «ortlcn. 

Die  für  das  RainmiiLj^i  tfii  l'iOb  Ix-wüligte  neue 
Division  ^rossi-r  Torpedoboote  hat  das  Reichs- 
inarineamt  der  (ierinaniawerft  in  Kiel  zur  Bauaus- 
führung überwiesen  und  zur  Baubeaufsichtigung  dieser 
Serie  vorläufig  den  Marinehaurat  Bonhaf^  und  den 
Schiffl">auiiieistcr  Müllt  r  mnnaiuIiiTt.  ^a-^  \v\/\c  vdi- 
iäufig  von  der  Schichauwei-ft  in  Clbitig  abzuliefernde 
Tor^oboot  wird  die  BezeichnuiiK  »S  13 1«  tragen. 
Die  neue  Division  der  üermania«erft  v.u\\  einher 
132  bis  137  be/eiclinet  werden.  Innerhalb  des /wetkii 
lknjahn.-s  soll  die  Division  zur  Ablieferung  an  die 
Marinev«  rw  i'nuiL;  kommen  Der  GernianiaMerft  ist 
jetzt  im  [ct/kn  Jal)3/clii;l  für  unsere  hiotte  zum 
dritlenmal  ein  Auftrag  auf  Tor|>edofahrzeuge  erteilt, 
zum  eretenmal  im  Jahre  1897  mit  den  IxMdcn  Booten 
,Q  88*  und  hQ  89".  Schon  »-enij^e  Jahre  darauf, 
in  den  Htatsjahren  MJOl  und  1002,  erhielt  sie  einen 
weit  grosseren  Auftrag,  eine  ganze  Division  von 
Hochseebooten,  welche  die  Bezeichnung  »O  108"  und 
mG  113"  erhielten.  Dii-^o  Fatir/fiu'o.  iWc  fnst  aü- 
jährlich  zu  dem  hrontdieiist  herangezogen  worden 
sind,  haben  sich  in  der  Praxis  voll  bevihrt,  ja  an 
LeisKUMr^ßhiKkeit  dem  vorzüglichsten  von  Schierau 
gelielcflcii  lkK)te  nicht  lutligestanden  und  erzielten 
die  höchsten  von  dentscfaen  Torpedobooten  erreichten 
üeschwindigkeilen,  was  um  so  mehr  anzuerketinen 
ist,  als  die  Germaniawerft  diese  Boote  erbaute,  ohne 
eine  Spezialpnixis  im  Torpedobootsbau  zu  besitzen. 
Die  Ergebnisse  mit  diesen  Booten  stellten  dem  Ingenieur- 
personal der  Qermaniawerft  das  beste  Zeugnis  aus 
und  beVl  iesen,  da  gerade  die  leiu  tuirti  ir.LTeiiicure  der 
Werft  die  Ausbildung  auf  der  Hoclisiliuie  in  Char- 
lotlenburg  gen»>ssen  hatten,  den  grossen  Einfluss,  den 
auf  das  Gelingen  einer  Konstruktion  eine  gute  Ihec- 
retische  Durchbilduni,',  gepaart  mit  ernster  Praxis,  aus- 
fiben  kann. 

Durch  verschiedene  Blätter  ist  die  Nachricht  ge- 
gangen, die  .Abnahme  des  Turbinen-Torpedo- 
bootes „S  125"  sei  infolge  mangelhafter  Leistungen 
der  rurt>inen  bei  den  Probefahrten  verzögert  Diese 
Angabe  ist  unrichtig  insofern,  als  nicht  die  Turbinen, 
sondern  Iii  fiir  den  Betrieb  eingebauten  Luftpumpen 
nicht  genügten.  Neue,  nach  Plänen  des  Marinebau- 
meisters fk'rling  eingebaute  sogen,  Goliathpumpen 
schafften  auch  nicht  t'müi^  iid  jit/t  wi  ti-It  ii  riii;'i -c!ie 
Pumix-n  aisf  der  Kaiserin licii  Wrift  !ii  Ku  l  iiiiiicbaut, 
da  -II  li'.i  Kiiizc  der  Zeit  kiu  r  vKiit-rlifn  Pumpen 
zu  beschalfea  vcaren.  Dass  die  Turbine  bei  hohen 
Geschwindigkeiten  der  Kolbenmaschtne  nach  ver- 
schiedenen Richtungen  hin  überlegen  ist,  steht  schon 
heute  fest.  Die  \on  der  Marineverwaltung  geforderte 
Maximalgesch«'iniligkeit  von  27  Seem.  für  »S  125" 
i-t  i^n  Vorproben  niclit  nur  :niif'L'i.-lialtfii  wutilfU, 
sondern  sogar  mindestens  um  l,bbeeni.  überholt  worden. 

Ergebnisse  der  24staiidigeii  besdileunigten  Daiier- 
Tahrt  des  kleinen  Kreuzers  MMBnchen": 
Umdrehungen  p.  Min.  .   .   .  121,65 

i.PS,  gesamt  7164 

Schiffsgesch«indigkeit  etwa        2(1,4  Seem. 
Kolilenverbrauch  p.  i.PS.  u.  Std.    0,891  kg 

SchiKtuu  VI. 


Kohleiiino.slahrl: 

Umdrehungen   122,3 

i.PS.  gesamt   7238 

Geschwindigkeit   .    .    .  ctvia  20,4  Seem. 

KohlenvriiMaiu  Ii  p.  i.l'S.  u.  Sul.  0,s7  5  kg 

Das  Gewicht  der  Turbinen- Maschinen- 
anlage S.  M.  S.  „Lübeck**  ist  77,5  t  kleiner  als 

Ix'irn  Scli\v  c^(ct  si  l;iff  Haiiibi;:^  ".  Ziiiii  \'it  Ii  der 
effektiven  Leistungen  der  Turbinen-  und  Kolben- 
maschinenanl^n  sollen  mit  ■»  Labeck«  und  dnem 
Sc  luTx sicrschiff  ganz  ausfahrllche  Vci^leichslaHrten  an- 
j  gestellt  werden. 

.•\m    2.   Mai    fand    die   forcierti.    I  ahrl  d.-^ 
'  von  Yarrow   erbauten  Torpedobootszerstörers 
„Qarry**  statt,  wobei  26*/.  Kn  erreicht  wurden, 
währeiul  ühvl'^Kn  ?iliiffr  lIit  Klasse  nur  wenig 

die  vorgeschriebenen  25  '/ä  Kn  überschritten  haben.  Der 
»Garry«  hat  eine  neuartige  Schiffsform.  Das  Hinter- 
schiff ähnelt  dem  niodtrntr  Jachten  oder  Regatta- 
Motorboote.  Die  Breite  in  der  Milte  ist  fast  bis  zum 
Heck  beibehalten,  wodurch  viel  Raum  zur  Unter- 
bringung der  Besatzung  geschaffen  ist.  Das  Ruder 
I  liegt  ganz  imter  Wasser.  Der  Kiel  ist  von  vorn  bis 
hinten  gerade;  der  hinten  überhängende  Teil  ist  so 
kurz,  dass  beim  Docken  keine  besonderen  Vorrich- 
tungen mm  AlKtOtzen  angebracht  werden  bnmchen. 
Der  Knhlrruorval  i^t  um  20  I  grösser  ab  auf  deil 
übrigen  Schiffen  der  River-Klasse. 

Zwei  der  30,5  cm-Kanonen  der  »Majestic" 
sollen  nach  AI  al-  s  m  und  75  scharfen  Schüssen 
Icriegsunbrauchbar  gewotden  sein.  Das  innere, 
sog.  A-Rt)hr  (Seelenrohr)  S4)ll  vollständig  ausgebrannt 
sein  uimI  nirlii\iv  R;-,sr  .luKveisen.  Man  schiebt  die 
;  Schuld  aut  uic  Wcichlicii  des  zu  diesem  Rohr  ver- 
wendeten Materials.  Einige  Stimnien  verlauten  aller- 
dings auch,  die  dem  l-^nzip  der  Drahtfcanone  die 
Schuld  '^ehen  und  die  behaupten,  dass  die  schwere 
Aitillriie  vi.n  14  Linienschiffen  fast  bis  zur  Kricgs- 
unbrauchbarkeit  at)genutzt  sein  soll. 

Der  Torpedobootaxerftdrer  ,,Syren"  ist 
mit  25  K'n  Fahrt  bei  der  Einfahrt  in  Berehaven  auf 
einen  [eisen  gelaufen  und  entzweigebrochen.  Der 
vorilere  Teil  ist  bereits  at^i:e$chleppt  und  zur  Werft 
gebracht. 

Der  Austauscli  von  zwei  der  30,5  cm- 
Kanonen  des  Linienschiffs  „Albion"  und  von 
einem  30,5  cm-üeschütz  auf  der  „Olory"  ist  in 
Hongkong  erfolgt. 

Auf  der  „Lord  Nelson"-K"I<  SM  wini  der  früher 
übliche  Stahlgusssteven  am  Hinterschiff  fortgelassen 
und  durch  eine  dicke,  gebörieKe  Platte  ersetet  welche 
gleichsam  die  Sd  '  1  c  der  Aiipm  üI;  ;  '  '  Idet. 
Ferner  sind  doppelte  ausbalancierte  Ruder  in 
einer  Quenschiffslinie  angebracht,  welche  einzeln  und 
zusammen  verwendet  werden  können.  Die  Koker 
bestehen  aus  Stahlgussteilen. 

Die  Aussenhaut  des  Panzerkreuzers 
„Minotaur"  wird  aus  besonders  harten  und  zähen 

1  Stahlplatten  hergestellt  werden  (higti  tensfle  steel), 
mit  dem   bisher  nur  Versuche  bei  ror[H-dohiKits/iT- 

l  störern  gemacht  sind.  Die  I  cstigkeil  ist  40'^ ',  j  n  Kscr 
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ab  bei  dem  bisher  vemendeCen  Material.  Das 
Panxerdeck  erhält  eine  Lage  ungehärteten  Krupp- 
schen StAhls.  Derselbe  ist  zehnmal  $o  teuer  als 
der  bisher  verwendete  Panzerdeckslahl. 

Das  Uiiienscliiff  „Hibernia"  erhält  vier  Kessel- 
räume gq^enübcr  drei  auf  deni  Schwester^iff  »King 
Edward  VII.«  Femer  wird  der  Doppelboden  zur 
Aufnahme  von  Oct  pingerichtet.  Das  Ruder  tli(scs 
Schiffes  ist  zum  Einsetzen  bereit.  Die  Schrat  ben- 
wellen sind  aus  einem  Stock  iseschmiedet  und  weiden 
77.5'  lang. 

Der  Grund  lür  dab  VV'armiaiifeii  uti  La>;cr 
auf  dem  Kreuzer  „Encounter**  soll  herausj^Liuiickn 
sein.  Man  erwartet  die  Wiederaufnahme  der  Probe- 
fchrten  in  diesen  Tagen. 

Her  nSchste  Vcrstcigeriingstcrniin  für  alte 
Kriegsschiffe  in  Portsmouth  ist  auf  den  11.  Juli 
fesljKeselzt  Es  Icomnien  dann  znm  Verkauf  die  Kreuzer 
»Orlando",  ,.Iris",  »Melpnnienc"  uml  ..Murathon", 
die  »Sloop  Beagle«,  die  Kanonenboote  »Jaseur", 
•  Pelter  Fearless"  und  »Pincher",  die  alte  Admiralitäts- 
jacht „Encliatitrc-^^",  ferner  .faflcy«,  «Hedor", 
.-Myrtle",  .,1'iU    und  ..Raleigh. 

Das  Unterseeboot  „B  i"  rannte  beim  Aus- 
laufen aus  dem  Hafen  in  Portsmouth  gegen  eine 
Kuff.  Da.s  Unterseeboot  war  bis  mm  Dedt  ein- 
getaucht (awash).  Dasselbe  kclirtc  /ihti  Stammschiff 
der  Unterseebootsflottille  zurück  und  ist  nur  wenig 
verletzt  Die  Kuff  hatte  ein  Leck  erhaften,  konnte 
aber  ohne  Hilfe  in  den  Hafen  zurückkehren. 

Von  der  «Lord-Nclson" -Klasse  sülk-n  nur  /.wei 
Schiffe  erbaut  werden.  Der  neu  zu  erbauende 
Linienschiffstyp  erhält  l8  ooo  t  Depl.  Die 
Deplaccmcntscrhöhung  wird  hauptsäclilich  zur  Ver- 
mdirung  der  schweren  Artillerie  (8-30,5  cm)  ver- 
wendet 

Am  20.  Mai  wird  das  Linienschiff  „Afrika** 

von  Stapel  laufen. 

Die  Probefahrten  des  neuen  englischen  Linien- 
schiffes »New  Zealand**  gaben  sehr  befriedi- 
gende Resultate. 

Bei  einem  Tiefgange  von  8,0  ni,  hinten  8,3  m, 
lief  das  Sdiiff  bei  der  aOstQndigen  Probefahrt 
mit    3  938  i.PS.  .    .    9  Kn 
.    12  918  i.PS.  .   .  16,9  Kn 
bei  der  Sst&ndigen  Vollkraftfahrt 

mit  18383  i.PS.        18,50  Kn 

Der  Kohlenverbrauch  pro  i.PS.  betrug  bei  der 
ersten  Fahrt  0,QI7  kg,  bei  der  zweiten  0,635  kg,  bei 

der  letzten  OOl"  kg. 

Die  Kessel  sind  Babcock-\Viiaix-KchM.I. 

Die  britische  Presse  ist  fast  aligemein  der  An- 
sieht, dasi  bei  der  Abralmu'  der  von  Chile  ange- 
kauften Schlachtschiffe  „Triumph"  und  „Swift- 
sure** zu  sunutiarisch  verfahren  sei,  und  rügt  vor 
allem  folgende  Fehler.  Sowohl  beim  Schiffskörper 
als  auch  bei  den  Masehinenanl.igen  ist  zuviel  an  Qe- 
w  i;  lit  'gespart  wor^ii  :i.  \eotlurch  die  g.in/o  Konstruktion 
gelinen  hat  Die  Geschwindigkeit  und  Manövrier- 
fähigkeit sind  zu  gering,  gleichfalls  das  Kohlenfassungs- 
vcrtnögcn.  Wegen  /u  geringer  FreihnrHfinhc  -st  die 
Verwendung  der   liuggescliülze   beemtrachtigt.  Im 


Zwischendeck  fehlen  wichtige  Schütte;  die  Veiuilations- 
maschinen  sind  durchweg  zu  klein  angenommen.  Die 
Konstruktion  der  Maschinen  wird  als  nicht  solide 
genug  angesehen,  weil  auf  jeder  Tonne  Masdiinen- 
gewiclit  eine  Leistung  von  14  PS.  koiiiiiit,  während 
-Duncan-  II  PS.  pro  Tonne  leistet    Die  Konden- 
satorantage  hat  sich  nicht  bewihrtt  da  Seewai^r  durch 
die  \Vr^cllralIhnngc^  eingedrungen  war.    Die  Panze- 
I  jung  u  ird  zuai  für  ausgedehnt,  aber  für  zu  schwach 
erklärt.   Die  Kasemattgeschütze  haben  eine  zu  geringe 
•  Feuerhöhe.    Es  sind  dies  alles  Finwäntie,  die  bereits 
,  früher  erhoben  sind   und  zum  grossen  Teil  durch 
'  den  Konstrukteur  des  Schiffes  ,.Recd"  in  einem  aus- 
führlichen Vortn^  widerl^  sind.   Ein  grosser  Teil 
der  Einwinde  smd  Altsichten,  die  sich  nach  dem 
Geschmack  des  Einzelnen  ricliten.    l'nbeslreiibar  ist, 
dass  Kussland  durch  den  Iksitz  dieser  2  Schiffe  den 
Japanern  Oberi«gen  wire. 

Frankreich. 

Dreistündige  Probefahrt  des  grossen  Kreuzers 
„L^on  Qambett«*'  am  22.  A])ril: 

LPS.  im  Mittel   29  008  (gef.  27  500) 

»    Hachstleistung  .   .   .   .  30  500 
nt>cli\x'indigkeit,  mittlere   .    .  23,1  Kn  (gel  22  Kn) 
Kohlenverbrauch  p.  qm  Rostfl.  176  kg 
Gesamtgewicht  der  Maschinen« 

anläge  f  1 65  t 

Gewicht  der  Kei»sel  mit  Wasser  261  t 
f        •>            ohne    »      201  t 
Kolbendurchmesserder3  Haupt- 
maschinen  1,06, 1,606, 2  X  1,756  m 

Kolbenhub  Im 

Kolbengesdiwindigkeit  .  .   .  4,166  m 
Die  Tonne  der  19,4  cm  und  16,5  cm  SK  sind  er- 
probt und  hnben  gut  funktioniert 

Die  Probefahrt  am  28.  jVlai,  welche  mit  2000  i.PS. 
abgehalten  werden  sollte,  musste  "vtgm  hoher 
«b^ebrochen  werden 

Auf  der  Probefahrt  mit  2000  i.PS.  am  11.  Mai 
erreichte  der  Kreuzer  mit  2500  i.PS.  eine  Ge- 
schwindigkeit von  10,3  Kn  bei  einem  Kohlen- 
verbrauch von  80  kg  p.  qm  Rostfl.  Es  waren  nur 
4  Kessel  in  Betrieb. 

Der  Werft  in  Toulon  ist  der  Auftrag  erteilt, 
3  TorpedobootszerstSrer  eines  neuen  Typs  ni 
erbauen.  Dieselben  haben  lien  Namen  ,,Cogn(5c", 
««Mache"  und  „JVlassue**  erhallen.  Sie  werden 
veigrösserte  Arbalites.  Die  Haup(aog»ben  sind: 

Lange   58  m 

Breite   6,2  m 

Tiefgang     ....        2,95  m 

Depl   335,8  t 

i.PS   6800 

Geschwindigkeit   .    .       28  Kn 
Armierung:        1    6,5  cm  SK 
6 — 4,7  an  » 
2  Torpetlorohre. 
Die  Boote  erhallen  2  Kessel  vom  (juyot  du 
Temple-Typ. 

Zum  Heben  des  «rei^rheiterten  Krenrcrs  „Sully** 
ist  in  Hongkong  ein  Hcbekastcn  von  löuü  Heilkraft 
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zu  Wasser  gdtndit   Derselbe  wird  zw  Unfallstelle 

^jeschleppt  werden.  Der  cntjlisciie  Kreuzer  »Hogiic 
hatte  sich  erboten,  dieb  zu  tun,  doch  ist  sein  An- 
erbieten ausgeschlagen. 

Es  werden  Versuche  gemacht,  ittn  iVst/tistcllen, 
ob  die  Unterseeboote  des  „Najade"-T>'p  sich 
gegcnseitii^  durch  Lieftnin^  ikktrischcr  Kraft  zum 
Laiden  der  Akkumulatoren  aushelfen  können. 

QdegentKch  des  Ersatzes  der  Nlclausse- 
Kessel  des  Kreuzers  „Friatil"  klajjte  Le  h'igaro, 
da$s  dadurch,  dass  als  Ersatz  wieder  Nidausse-Kessel 
vervendet  ' werden  sollten,  bei  denen  das  braudibare 
Material  der  alten  Kessel  wieder  Vcmendiin^  finden 
durfte,  unter  genauer  Aut/.ahlung  der  Sclüdeii  der 
alten  Kessel»  nur  eine  umfangreiche  Reparatur  vor^e 
nommen  werde  und  die  Betriebssicherheit  kciiusuei^s 
erhöht  werde.  Nach  Aufzählung  der  Scliäden  und 
Unfälle  mit  den  alten  Kesseln  wird  erklärt,  dass  ffir 
diese  nur  die  mangelhafte  Wasserairkulation 
vor  allem  in  den  unteren  Rohnelhen  in  Frage 
komme  um\  nicld.  wie  man  angenommen  hatte, 
mangelhaftes  Material  der  Wasserrohre  und  fehlerhafte 
Schweissangen. 

Italien. 

Ein  Bericht  der  Budgetkommission  über  den 
Marfne-Haushalt  kritisiert  die  grosse  Anzahl  verschie- 
dener Scliiffstypen  der  italienischen  Marine.  Als 
einen  Anfang  zu  einer  Umwandlung  begrüsst  der 
Bericht  den  geplanten  Bau  eines  grossen  Biocicade« 
Panzers  nach  den  Plänen  Cunibertis,  womit  eine 
Reihe  von  Schiffen  eines  neuen  Typs  eingeleitet  werden 
soll.  Die  Forderungen,  denen  dieser  neue  Typ  ent- 
sprechen soll,  sind:  Aufnahme  einer  grossen  7.ahl  von 
Torpedos  und  uiitcn>cciächcn  Spicngvorrichtungen, 
Fahrgeschwindigkeit,  die  diejenige  der  schnellsten  Schiffe 
anderer  Flotten  übertrifft,  Bestückung  mit  hinreichend 
weittragenden  Geschützen,  um  die  schnellsten  feind- 
lichen Kren/er  in  ^gebührender  Entfernung  halten  zu 
können,  und  Schutz  gegen  die  Schusswirkung  der 
Oeschfitze  der  ausllndisdien  Torpedojäger.  Das  erste 
Blockade-Pan/erschiff,  das  demnächst  in  Venedig  auf 
Stapel  gelegt  werden  wird,  soll  125,8  m  Längen  16,5  m 
Breite.  5,25  m  Tiefgang,  5500-6000  t  Wasser- 
verdrängung und  eine  Oeschwindipkeit  von  25  Kn 
erhalten.  Es  wird  mit  4  Oescliützen  von  190  und 
mit  12  von  76  mm  armiert  und  mit  einem  Panzer 
von  150  mm  an  der  Wasscriinie  und  von  IQO  mm 
an  den  Qeschützständcn  versehen  sein.  Gleichzeitig 
werden  zwei  Panzerl(reuzer  von  10  000  t  Ge- 
halt auf  Stapel  gelegt  werden,  die  20  -  22,5  Kn 
laufen  sollen.  Ihre  Länge  soll  136  m,  die  BKite 
21  m,  der  mittlere  Tiefgang  7,18  m  betragen.  Sic 
erhalten  vier  Geschütze  von  234  -254  mm,  zu  je 
zwei  in  Panzertärmeh  am  Vorder-  und  am  Hinterteil 
unterzubrinjjcn,  dazu  8  Ge<5chfit7c  von  190  -  203  mm, 
ebenfalls  paarweise  in  Drchtünnen.  16  Oeschüt/e 
/n  70,  8  zu  47  mm  in  Batterien  und  drei  Torpedo- 
Wurfapparate  an  der  Spitze  und  am  Heck.  Die 
Panzerung  wird  15  28  cm  stark  sein.  Die  Kosten 
siiul  auf  ntnLi  22  Millionen  Lire  berechnet.  Die 
Kommission  spricht  den  Wunsch  aus,  dass  der  Bau 
mOglidist  tieacfeleunigt  und  die  Zahl  dieser  neuen 


Kreuzer   baldigst   mindestens    auf   vier  gebracht 

werde. 

Eine  neue  Schiffsbau-Gesellschaft  u  V  ene- 
ziana"  soll  nach  der  Berliner  Börsenzeitung  mit 
einem  Aktienkapital  von  27a  Millionen  Lire  in  Venedig 
begründet  worden  sein. 

Oesterreich-Ungarn* 

Die  bei  der  Firma  Yarrow  tVt  Cie.  zu  Puplar  im  Bau 
liegenden.  Mustertxrate,  welche  fOr  die  neuen  Typen 
der  im  Inlande  zu  erbanenden  12  Torpedoboot- 
zerstörer und  24  Torpedoboote  als  Vorbilder 
dienen  sollen,  sind  so  weit  fertiggestellt,  dass  die  Ab- 
nahmeprot)efohrten  fSr  die  Mitte  des  kommenden 
.\l>'i\ts  .infreset/t  erden  konnten.  Eine  Mnrine- 
koimiiissHin  vi  iid  sich  zur  Teilnahme  an  ilicsen  Probe- 
fahrten demnächst  nach  England  begeben. 

Das  Schlachtschiff  , .Erzherzog  Karl"  hat  mit 
löüüü  i.l^S.  2Ü  Knoten  erreicht  Verlangt  waren 
14000  iP&  und  19,3  Knoten. 

Russland. 

Am  12.  Mai  fand  in  Petersburg  der  Stapellauf 
des  Linienschiffes  «Andreas  Pervozvanji"  statt 
Die  Haiiptani^.iben  des  Schiffes  sind: 

Länge   138  m 

Breite   24  m 

Tiefgang   7,0  m 

Deplacement  ....    16  630  t 

iPS.   17  600 

Ueber  die  Dicke  der  Panzerung  ist  noch  nichts 
bekannt  geworden. 

Armierung:      4   30,5  cm 
12^  20  cm 
20    7,5  cm 
20    4,7  cm 

2   über  Wasser-  und  2  unter 
Wasser-Torpedorohre. 

l'eber  wirklich  erfolgte  Bestellung  grösserer 
Schiffe  im  Auslande  werden  andauernd  neue  Mit- 
teilungen in  der  Tagespresse  latemacht,  die  sich  aber 
meistens  als  erfunden  hcrait<;stellen.  Es  hat  aber  den 
Anschein,  als  habe  man  in  Kussland  selbst  den  Bau 
mehrerer  grosser  Schiffe  begonnen,  da  in  Ober- 
schlesien  Aufträge  über  70  000  t  Schiffsbaumaterial 
ein^'egangen  sein  sollen. 

Ikher  die  Grösse  des  neuen  Bauprogramms 
wird  wiederholt  veröffentlicht,  dass  es  10  Linien- 
schiff^ 1.  Klasse,  15  PanzerliTeazer,  12  geschätzte  und 
12  Kreuzer  II.  Kbsse  umfassen  soll,  die  alle  in  den 
nächsten  3  bis  5  Jahren  erbaut  werden  sollen. 

In  der  Seesciilacht  vom  10.  August  sind 
auf  russischer  Seite  40  Mann  getötet,  ?07  ver- 
wundet. Auf  japanischer  Seite  sind  75  getötet,  davon 
allein  auf  dem  Flaggschiff  32.  Berücksichtigt  man, 
dass  beide  Flotten  fast  ihre  ganze  Munition  ver- 
schossen haben,  so  erscheint  dies  F.rgebnis  gering. 

Folgende  Schiffe  sollen  seit  Atisiinuh  des 
Krieges  bereits  eiligst  in  Russland  in  Bau  ge- 
nommen sein: 

I.  Auf  Staatskosten 

3  Panzerkreuzer:  -  Bajan»,  »Admiral  Makaroff", 
«Pallada  "  (T)p  .,ßajan  '),  4  Kanonenboote:  »Giljak", 

9r 
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»Kore]elz%  »Ssiwutsch*,  «Bobr»  (Typ  »Oiljak»)i 
10  Flinskanonenboote:    »Onifschanin-.  »Mongol«, 

f. Burjate,  „Sah.iik.ililz",  Sbibirjek",  r.Korfja",  r. Kirgis", 
»Kalmik",  »Aniurciz-,  « Ussurietz",  2  Torpedoboots- 
zerstörer (!S80  t,  25  Seemeilen):  »Wisadnik«,  »Oai- 
damak"  (Typ  vSsokoh),  2  Torpttl  iH«  (itv^frsiöri-r  von 
300  (:  «l.citeiiant  Malejcff",  „liiscliciier  Mochaiiik 
Anastosso«  ",  29  ToqxHlolwotsztTstörer  von  350  t: 
r[i<.iitelny",  ..Bojewoi",  ..Hurni",  .AVniniatflny, 
p  W  iiuschitfln  y " . Wy  nosliviy " , ..  Silny " ,  ^  Storosclie«oi  •• . 
».Stroiny,  .. Kasjasditschy ,  » Rastoroptiy - ,  ,.  Lcilenant 
Bwakosf«,  »Djelny,  «Dosloiny  „Dejalciny«,  »Is- 
kussny«,  »Ispolnitelny,  ..Krcpkv",  .-Mjetky",  .Molo- 
detzky",  ...Moscht-schny I  tit^iiatit  Scistj^u  ,  Ki 
pitan  Jurassow&ky",  »Inbchencr-Mechanik-Swerew", 
.rinschener-Mechanik-Dtnitriew«,  1  Mtnenschiff:  »Je- 
nis-sci"  von  10(1  f  iirnl  17,'>  Seemeilen,  10  Wacht- 
buute  (Dampfkutter)  von  3^  t. 

II.  Für  freivilliK  i,'tspcndete  Gelder. 
18  'ror|x-dolx)üts/crst«)rL'r  von  500    580    S2t  t, 
25  Seemeilen:  „Emir  l'iicharski",    Kasanetz",  »Staw- 
ropolski  TruchnicnjeU",  »Moskwiljanin",  »Dobrowo« 
\  ..Pinn-,  .Woiskowoi",  irUkraina'  und  10  noch 
unbenannte. 

Eine  Betrachtung  der  Arten  und  Nam«i  vor- 
stehender Schiffe  /eijjt,  dl-^  ^i^  Ii  haiiptsikehlicli  um 
den  trsatz  eines  leils  liti  bi>lici  im  ostasiatischen 
Kriege  verloren  gegangenen  h'ahr/euge  handelt.  Dar- 
fiber hinaiis?,'eluru^e  Neubauten  sind  nur  in  der 
grossen  Anzalii  dir  geplatilen  Tor|K\lobootszcrstörer 
enthalten.  Ein  Teil  derselben  ist  schon  seit  geraumer 
Zeit  in  Arbeit,  und  wird  ihre  Fertigstellung  sehr  be- 
schleunigt dadurcfi,  dass  man  Teile  derselben  vom 
Auslande  bezieht,  und  zwar  in  einii  Fi. im,  \nUln 
nicht  gegen  die  Neutralilätsabmachungcu  verstüsst. 
Es  ist  somit  sehr  «ahrscheinlicb,  dass  in  Oberrasdiend 
kurzer  Zeit  eine  neue  stattliche  Torpedobootsflotine 
entsteht. 

Das  4.  Geschwader  dagegen  wird  als  neues 
Linienschiff  die  ..Slawa  -  erliallen,  «eiche  vor  einigen 
Tagen  im  Kriegshafen  von  Kronstadt  ins  Dock  ge- 
g^n^en  ist,  um  die  letzten  Vorbereitungen  (Boden- 
reinigung  usw.)  vor  der  Ausreise  zu  erhalten.  Die 
fSlawa"  ist  das  fünfte  Schweslerschiff  der  dem  Admiral 
Roschdjestwensky  unterstellten  ..BortKlino"- Klasse.  Als 
älteres  ünienschiif  gehört  zum  4.  Geschwader  »Im- 
perator Alexander  tl.',  welches  ausserdem  noch  den 
älteren  Panzerkreuzer  .I'amjat  Azowa-  und  den 
alten  geschützten  Kreuzer  ..Admiral  Kornilow  um- 
fassen soll. 

Die  \t  len  Haiidnirger  .Nacliriclilen"  bringen 
die  Nachii..hi,  da^s  sich  die  russi>che  Kcgicrung  mit 
einer  deutschen  Werft  .in  der  Ommc  in  t'ntcr- 
liandlungtn  befinde  zvuccks  Lieferung  von  KriegS- 
schiffsbauten  von  gros>^en  Dimensionen,  bei  denen 
das  üoulajeff-Sv stein  praktisch  veiuertet  «erden  suli. 
Diese  Schiffe  sollen  ganz  besondcn»  grosse  Breite  bei 
geringem  Tiefgange  zeigen,  die  Panzerung  nur  einen 
nominellen  Wert  aufweisen,  und  der  eigentliche  Schutz 
lies  Schilfes  soll  durch  die  lireite  .Anlage  der  Buiikci 
bewirkt  «etdeti.  Diese  Schitfslypcti  bieten  den  Vor- 
teil, dass  infiiige  Fehk'n.s  des  schweren  i'anzej^i  der 


Bauwert  geringer  und  die  Lieferzeit  kürzer  wird,  der 
praktische  Oefechlswert  scheint  jedodi  nicht  ganz 
hiermit  in  Einklang  zu  stehen. 

Schweden. 

Nach  einem  Vorschlage  des  Marinedepartemeiits 
-oll  auf  der  Werft  in  Karlskrona  eine  staatliche 
Werkstatt  und  Werft  für  Torpedos  und 
Torpedoboote  eingerichtet  werden.  Femer  werden 
zur  Verwendung  als  Aufkiarungskreuzer  zwei  weitere 
Torpedobootszerstörer  vt  rl:uig1.  Weiter  soll  die  Elotfe 
noch  durch  einen  (Panzerkreuzer  des  »Fylgia''-Typs  er- 
weitert werden.  Auch  wird  noch  einmal  ausgesprochen, 
dass  der  Umbau  der  Kniinm*nbnntc  ..I  oke",  „Hildtir'-, 
►  Björn"  und  ,.(jerda"  titutdtriicli  isl.  Die  /un.iehst 
geforderten  Mittel  betragen: 

I.  Rate  für  2  Torpedobootszerstorer  2424  000  Kronen 
I.     «    ,   1  Panzerkreuzer  .    .    .  2236000 
(Gesunlkosten   7  .\lill.  Kronen).    Schliesslich  sollen 
noch  13  1  orpedoboote,  darunter  9  Boote  1.  Klasse, 
gebaut  werden. 

Vereinigte  Staaten. 

Bei  der  Ausschreibung  der  Späherkreuzer 
waren  folgende  Abmessungen  und  Bedmgungen  vor- 
geschrieben: 

Länge  zw.  d.  f'erp   420' 

.,     üluM  alles   423'  2" 

Breite  4f>'  8" 

TkfLi.ini;  bei  voller  Ausrüstung      19'  I  Vj" 

Tiele  mittschiffs   36'  5"' 

r>eplacement  m.  voller  .Ausrüstung  4640  t 

auf  der  Probefahrt  3750  t 

Tiefgang  hierbei   16'  9%** 

( j(  ■>.initk(ihlcnvorrat .    ...  1250  t 
Kühlenvorrat  auf  der  Probefalirt     475  t 
SpeisewasservorraJ;  Gesamt-  .   .     100  t 
bei  der  Er- 

probutig   50  t 

Oeschwindigkcit  für  4  Stunden       24  Kn 
Dampfstrecke  bei  10  Kn  .    .    .    6250  Seem. 

,   24    ....    1875  ., 
i.P&  der  Hauptmaschinen    .   .  16000 
^     «   HQIh^maschinen .   .   .  400 

Gestaltete  Bauzeit  32  .Monate 

Ereibord  bei  normalem  Tief^nge    IQ'  S'4"  mittsch. 
w      «       >  i>        34'  vom 

«       „  n         21'  6"  hinten. 

Das  .-\eussere  !:-h1  beigefügte  Skizze  wieder. 
Kessel-  und  Maschinenraum  sind  mit  bis  zum  Haupt- 
deck reichenden  Wallgangsschotteii  umgeben. 

fünf  Decks  sind  vorhanden:  Hütte-,  Haupt-, 
Zviischen-,  Orlop-  und  Plattfornidcck.  Das  Haupt- 
und  /wischendeck  läuft  durch. 

Am  Maschinen-  und  Dynamomaschinenraum  ist 
ein  Panzerschutz  von  42  mm  Nickelstahlplatten  an- 
gebracht, welcher  3'  4"  unter  und  0'  6"  über  die 
Wasserlinie  reicht  Bei  den  Kesselräumen  reicht  der 
Panzer  nur  6'  6"  Aber  die  Wasseriinie.  Vor  dem 
.Maschinen-  und  filr»  1  ilem  Dynamomaschinenraum 
sind  Paiueriiuerschotte  \o\\  21  mm  dickem  Nickel- 
stahl.  Auch  im  Bereich  des  Steuerraums  ist  Nickd- 
slahlitchiitz  vorhanden.   Die  Armierung  besteht  aus 


Digitized  by  Google 


No.  Ift. 


SCHIFFBAÜ 


Seite  701. 


12  —  3"  SK  lind  2  21"  l'nterwasH'i-ToiiVMiornliren. 
Eine  3 "  S  K  steht  auf  der  Back,  eine  hinten  auf  dem 
Hauptdeck.  Adit  stehen  noch  auf  dem  Haupideck 
an*  den  Seiten,  davon  die  beiden  vordersten  in  Aus- 
bauten, zwei  stehen  hinten  ini  Zwischendeck. 


Abb.  2. 

Der  Torpedobreitseitr.nl  m  befindet  sich  vorn.  Ins- 
gesamt sind  8  Torpedos  an  Bord. 

Die  Munition  ist  je  zur  Hilfie  !n  einer  Kammer 

vorn  und  hinten  untergebracht  Vier  Miinitionsförder- 
schächie  sind  vorhanden  und  werden  mit  gleichförmig 
laufendem  elektrischen  Motor  betrieben. 

Die  Maschinen  erhallen  4  Zylinder  bei  dreifacher 
Expansion. 

i.PS.  insgesamt   .   .   .   .    16  000 

Kolbenhub   3' 

Umdrehungen     ....  200 
Zu  oll  Express-Wasserrohrkessd  »sind  in  3  Ab- 
teilungen aufgestdlL 

Qesamtrostfliche   .  .        693  q' 
Oesatiitlu  izfläche    .    .    370  80Q  q' 
Arbeitstiruck  ....         275  Ibs  p.  q' 
Orösster  Luftdruck  in 

dfti  Kesselräiinien  .      t"  Wassersäuie 
HnlK'dt.T4  Sclidni-üteine  75' 
Die  Lcistun^-^uiliigkeit  der  Destillieranlage  betrSgt 
16  000  Gallonen  täglich. 

Die  Fismaschine  liefert  täglich  2  t  Eis.  Zur  Be- 
It'iichtiini^  sind  600  Olühlampen,  22  Bogenlampen 
und  2  60"  Scheinwerfer  vorhanden. 

Auf  dem  Hauptdeck  wird  ein  Raum  fAr  Funken- 
telegr.ipliif  vorgesehen. 

Die  Besatzung  soll  bestehen  aus  1  Kommandant, 
12  Offizieren,  5  Deckoffizieren,  340  Mann. 

In  den  Dirksbruisern  auf  dein  Hauptdeck  be- 
finden sich  die  KücIrii,  Backtivien,  Schniicdt'  utid 
der  Raum  für  Funkenteieyraphie.  Der  grosse  W  erk- 
zeugmaschinenraum  liegt  im  Z«  ischendeck.  An  Booten 
sollen  mitgeliefert  und  in  Davits  aufgestellt  werden: 
1    28'  Dampfkutler, 

1-  33'  Boot, 

2-  30'  Kutter, 
1    2S'  Kutter, 

1    30'  Whale-Boi>t, 
1-  30'  Oig, 
I     14'  Dingy. 
Die  eingereichten  Angebole  der  Bath  Iron  Works 
vad  der  Fore  River  ShipbuiMing  Co.  waren  die 


billigsten.  Den  Zuschlag  erhielten:  Die  Bath  Iron 
>X'ork>  für  das  Späherschiff  No.  I  „Chester**  bei 
einer  Korderung  von  1688000  Doli.  Die  Ausführung 
«'ird  im  allgeineini-ii  nach  d<  ii  Plänen  der  .Admiralität 
erfolgen,  doch  werden  die  I  niriclilungen  beireffend 
der  Parsons-Turbine  angenommen.  Die 
Fore  River  Co.  erhielt  die  Schiffe  No.  2 
und  3,  die  „Birmingham**  und 
„Salem**  bei  i-int-r  hnrdening  von 
1 556000  Doli,  für  jedes  Schiff.  » Birming- 
ham' erhält  Kolbenmaschinen,  die  »Salem« 
Curtis-Datnpftnrbiiu'n. 

Die  ^o^e  Kiver  Ship  Building  Co. 
lässt  in  Quincy,  Mass.,  eine  geschlossene 
Helling  /um  Bau  von  Unterseebooten 
errichten.    Das  (iebiiude  ist  2  50'  lang,  60' 
breit  und  2V  I  t  ili     Die  Wasserfront 
beträgt  bO'.    Dieselbe  ist  eingerichtet,  um 
gleichzeitig  4  Unterseeboote  von  80  bis 
100'  lJhit;e  auf  Sta|-)el  zu  erbauen.   f)iese  Werft  über- 
nimmt auch  die  bisherigen  Beamten  und  die  Rechte 
der  Holland  Co. 

.\ni  24.  April  i^l  in  \ewport  Kevts  der  Panzer- 
kreuzer „Maryland"  in  Dienst  gestellt.  Der- 
selbe ist  dbmn  nach  New  York  aberführt,  um  dort 
die  15,2  cm  SK  zu  erhalten,  welche  nicht  rechtzeitig 
angeliefert  sind. 

AnCangs  .Mai  lief  in  Philadelphia  der  Panzer- 
kreuzer „SL  Louis*'  von  Stapel. 

Von  der  am  21.  April  in  Brooklyn  zu  Wasser 
gesetzten  grossen  Scheibe  bt  inerkt  The  New  York 
Herald:  ts  ist  die  grösste  bislang  angefertigte  Scheibe. 
Sie  kostet  200000  M.  Sie  sieht  wie  ein  grosser 
Kasten  aus  von  6'  Breite  und  12'  Tiefe.  Im  Innern 
sind  12  Abteilungen  und  eine  grosse  Zahl  von  Ent- 
wisserungsrohren.  An  der  Vorderselte  sind  12  Druck- 
messer angebracht.  Nach  alledem  scheint  die 
Scheibe  «ahrscheitilich  dazu  bestimmt  ni  sein,  die 
Wirkung  von  Minen  und  Torpedos,  und  nicht,  wie 
wir  in  der  letzten  Nimimer  sajgten,  die  Wirkung  von 
Oranatschüssen  zu  studieren. 

Die  in  r-The  Proceedings  of  the  1'.  St.  Naval 
Institute"  veröffentlichte  Preisarbeit  über  American 
Naval  Policy  bringt  unter  anderem  den  Vorschlag, 
die  noch  nicht  <ian/  feilii.;:.^.'  ;i  Tti  n  Panzerkreuzer 
der  Vereinigten  Staaten  in  Torpedoschiffe  umzu- 
bauen. Diel  5  cm-Oeschfltze  sowie  der  obere  Seiten- 
|ia!i/(^r  -^ollen  entfernt  «erden  und  statt  dessen  zehn 
Unlerw  .ivser-Torpedorulirc  cinL,'ehaut  und  der  eigentliche 
Gürtelp.m/i  I  auf  30,t  i-iii  verstärkt  werden.  An 
Torpedos  sollen  für  jedes  Rohr  je  5  Stück  mitg^führt 
werden. 

Nach  kost^pifli5.;eu  \Vi->ULlien  mit  hydraulischen 
und  pneumatischen  Schotttür-Verschlus.svorrichtungen 
will  die  amerikanische  Regierung  gün/lich  von  diesen 
Konstruktioiu'M  ahiH-lini  und  bi--  reif  weitero  elek- 
trische Schiiessvorrichtungen  einbauen,  die 
sich  auf  den  neuen  Kreuzern  »Colorado"  und 
..Pennsylvania"  13'SOO  t  bewährt  haben  sollen. 
13  neue  Kreuzer  und  Linienschiffe  Millen  mit  elek- 
trischen Vorrichtungen  ausstattet  werden. 
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Paten  t- 

Kl.  14c  No.  158  212.  Verfahren  zum  Be- 
trieb von  Dampf-  und  Oasturbinen  mit  meh- 
reren achsial  iiflu-ncinander  an>j;f<irilrielen 
Stufen.  Vereinigte  Dampftiirbinen-ües.  m.  b.  H.  in 
Berlin. 

Wenn  zwecks  mchrstiifif^'er  Aiisniilziinjj  das  lie- 
triebsmittcl  von  einem  /um  anderen  Laufrade  durch 
Leitschaufelapparate  übergeleitet  wird,  deren  Schaufeln 
die  Zwischenräume  zwischen  den  einzelnen  Rädern 
90  QberbrOcken.  dass  das  Betriebsmittel  die  einzelnen 
Treib-  und  l  t  itseiiaufeln  der  verschiedenen  Stufen 
hintereinander  in  Schlangenlinien  durchströmt,  so  findet 
wegen  der  mehrfachen  Ablenkungen  infolge  der  Flieh- 
kraft in  den  gekriinmiten  Teilen  der  Schaufeln  eine 
Verdichtung  des  Dampfes  statt,  die  stets  an  der  Aussen- 
sette  des  Dtmpfbogens  am  grössten  ist  und  nach  dem 


anderen  Teil  de»  Querschnittes  sich  immer  mehr  ver- 
ringert. An  jedem  Wendepunkt  findet  dann  natflrtlch 

eine  rnikehning  in  der  Wei-e  ^tatl,  da'-^  die-eiiigen 
Danipffäden,  die  in  der  vorigen  Schaufel  nach  innen 
ZU  lagen  und  nicht  verdichtet  wurden,  jetzt  nach 
aussen  kommen  und  daher  ihrerseits  eine  Verdichtung 
erfahren.  Die  f  olge  dieser  Vorgänge  ist  eine  ausser- 
ordentlich grosse  und  schädliche  Streuung  des  Dampf- 
strahles.  l'm  diesen  Uebelstand  /u  vermeiden,  s*>!l 
desh.ill>  iiacli  der  vorliegenden  Krlimluni,'  m)  verfahren 
werden,  dass  das  Betriebsmittel  nach  dem  Arbeiten  in 
der  ersten  Stufe  derart  in  die  Schaufeln  der  zweiten 
oder  weiteren  Stufen  Öbergeleifet  wird,  dass  sich  der 
Ablenkungssinn  des  BetriebsniitleK  auf  ■^einmi  W'e^e 
durch  die  Leit-  und  L.aufschaufeln  hindurch  nicht 
ändert  Zu  diesem  Zweck  wird  die  Turbine  so  kon- 
struieil.  dass  die  I .eiKehaufeln  zweier  benachbarter  ! 
Laufrader  die  Treibschaufeln  derart  übersiunnen,  dass  j 
der  an  der  Aussenkanle  des  einen  Rades  austretende 
Dampf  aueli  an  der  Aussenkanfe  des  benachbarten  | 
Rades  wieder   eingeführt   «ird.     Bei   z*ei    neben-  ' 


Bericht. 

einander  angeordneten  Ijiufrädem  mit  eingehen  ge- 
krfimmten,  z.  B.  U-förmigen  Taschen  wird  also  der 

Dampf  in  das  erste  Rad  an  der  dem  zweiten  zu- 
gerichteten Kante,  also  gewissermassen  in  der  Mitte 
der  beiden  Räder  zugeführt,  so  dass  er  an  einer 
Aiis>eiikante  das  Rad  wieder  verlfissl.  Die  t  eit- 
schanfeln  erstrecken  sich  dann  von  dieser  AussenLinte 
des  ersten  Rades  bis  zur  Aussenkante  des  zweiten 
Rades,  so  dass  der  Dampf  dieses  wieder  gewisser- 
massen  in  der  Mitte  der  beiden  Räder,  also  an  der 
dem  ersten  Rade  zui^ekehrten  Kante  verlässt.  Die 

I  net)enstehende  Zeichnung  zeigt  eine  für  das  neue  Ver- 
fahren konstruierte  zweistufige  Turbine,  welche  in 
Fig.  3  erkennen  lässt,  dass  nicht  zwei  gesonderte 

I  Räder,  sondern  zwei  Schaufelkränze  a  und  b  an  einem 
gemeinsamen  Radkranz  vorhanden  sind,  die  nicht  nur 

'  in  der  Grösse,  sondern  auch  mit  Bezug  auf  den 
Neigungswinkel  zum  Radumfang  verschietien  getiacht 
sind.  Die  in  ihrem  oberen  Teil  gekrümmten  Düsen  c 
sind  in  einem  Ringkörper  d  befestigt  und  münden 
über  der  Innenkante  der  Schaufelreihe  a.  Die  Mfln- 
dungen  der  Leitschaufeln,  weicht'  .iurch  freie  Räume 
zwischen  den  Düsenkörpern  hindurchgelegt  sind  und 
gleichfalls  an  dem  Ring  d  befestigt  werden  können, 
überdecken  die  Aussenkanten  der  Schaufelreihen  a  und  b. 
Der  Dampf  strömt  aus  den  Düsen  c  also  zunächst 
in  die  Schaufeln  a  und  tritt  dann  beim  Verlassen  der- 
selben  in  die  l.eitkanäle  e  ülx-r,   welche  ihn  an  der 

I  Aussenseite  in  die  Schaufeln  b  einfuhren.    Aus  den 

I  Schaufeln  b  fliesst  der  Dampf  dann  in  der  Mitte  des 
Schaufelsystems  wieder  ab.  -  Bei  weiteren  Stufen 
wird  der  Dampf  beim  Austritt  aus  den  Schaufeln  b 
wieder  aufgefangen,  die  ihn  zum  nächsten  Laufrad 
bezw.  zum  nächsten  L^ilschaufelrade  in  derseliien 
Weise  weiterführen,  wie  bei  den  Schaufdn  a  und  b 
geschehen. 

Kl.  84d.  No.  150866.  Verfahren  und  Ein- 
richtung zum  Leersaugen  von  Saugbaggern 
und  Baggerprahmen  unter  Benutzung  von 
Wasserströmen.  Firma  J.  en  K.  Smit  in  Nieuw- 
l.ekkertand  (Niederlande). 

Das  neue  \'erfahren  besteht  im  w  esenlliehen 
darin,  das  in  Saugbagger^  oder  Baggerprahmen  an- 
gesammelte Baggergut 


zwecks  Weiterbeför- 
derung an  Land  oder 
in  Schuten  durch  von 
unten  einzuleitendts 
Druckwasser  aufzu- 
lösen und  hinreichend 
flüssig  zu  machen, 
um  es  mit  Hilfe  einer 
Sauijpumpe  unter  Zu- 
leitung von  Aussen- 


wasser  absangen  zu 

können.  Der  Laderaum  7  füi  das  P>.i;^'L',i'r;4iit,  welcher 
durch  Querschotte  in  mehrere  Abteilungen  geteilt  ist 
und  aus  welchem  das  Ba^rgut  auch  durdi  im  Boden 
angeordnete  Klappen  10  in  üblicher  Weise  ausge- 
stürzt  werden  kann,  besitzt  unten,  /.weckmissig  in  der 
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Mitte  zwischen  den  Klappen  10,  einen  Kanal  13,  j 
welcher  durch  Schieber  19  mit  dem  Laderaum  7  in 
Verbindung  gesetzt  werden  kann,  so  dass  das  Bagger- 
fru\,  sobald  es  dannflüssig  genug  ist,  in  ihn  hinein- 
gesiiL^t  n  werden  kann.  Um  aus  dem  Kanal  13  das 
Absaugen  des  in  ihn  hineinfliesscnden  Baggergutes 
zu  bewirken,  kann  er  durch  einen  mit  einem  Schieber 
tbschliessbaren  Rohrstutzen  mit  dem  Aussenwasser, 
und  mit  dem  anderen  Ende  mit  einer  Schlammpumpe 
in  Verbindung  j^i-stut  werden,  die  das  Absaugen  und 
Weiterbefördern  des  Baggeiigutes  übemimmL  Um 
das  Fiaggcrgut  im  Laderaum  7  in  den  erforderlichen 
absaugefähigen  Zustand  zu  versetzen,  wird  aus  Druck- 
waaserleitungen  21  und  22  durch  abschliessbare 
Rohrataten  23  unten  hi  das  Baggergut  mittels  einer 
beSOItdeien  Druckpum|w  \X'asser  eingepresst. 

IQ.  65c  No.  158  735.  Antriebsvorrichtung 
für  Boote  mittels  eines  mit  beweglichen 
KlnpfHii  versehenen,  in  Führungen  hin  und 
her  bewegbaren  Schlittens.  Hermann  Stasny  in 
Frankfurt  a.  M. 

Die  neue  Vorrichtung  ist  infolge  ihrer  Kon- 
stniktion  besonders  für  solche  Fahrzeuge  bestimmt 
und  geeignet,  \xelche  aus  zwei  in  einer  entsprechen- 
den Entfernung  miteinander  fest  verbundenen 
Schwimmkörpern  a  bestehen  und  zwischen  denen  ein 
Schlitten  r  hin  und  her  bewegt  werden  kann,  der  mit 
Schaufeln  s  versehen  ist.    Die  Schaufeln  s  sind  in 


bekannter  Weise  so  angebracht,  dass  sie  sich  beim 
ArbeitSgangp  senkrecht  einstellen,  auf  dem  Rückwege 
aber  sdbsHItig  umklappen  und  somit  ohne  Wider- 
stand durdi  das  Wasser  gezogen  werden.  Das  Be- 
wcfen  des  auf  Schienen  q  geführten  Schlittens  r 
beim  Rudern  geschieht  durch  eine  über  Kettenräder  e 
und  k  laufende  Kette  ohne  Emie  iii,  an  welcher  ein 
von  dem  Rudernden  hin  und  her  zu  ziehender  Hand- 
griff n  angebracht  ist  Um  aber  ehien  möglidist 
langen  Weg  bei  jedem  Hub  für  den  Schlitten  r  her- 
auszubckonuncn,  ist  dieser  nicht  an  der  Kette  m, 
sondern  an  einer  anderen,  Ober  Kettenrikler  f  und  1 
laufenden  Kette  ohne  Ende  p  befestigt,  welche  von  der 
Kette  m  aus  dadurch  in  Belegung  gesetzt  w  ird,  i.ia>s 
auf  der  \X'elle  d  des  Rades  e  Kettenräder  von 
grösserem  Durchmesser  durch  Ketten  ohne  Ende  o 
mit  kleineren  Kettenrädern  g  auf  der  Welle  d'  des 
Kettenrades  f  in  Verbindung  stehen.  Infolge  dieser 
Uebersetzung  macht  der  Schlitten  r  bei  jedem  Hub 
einen  grösseren  Weg  als  der  Griff  n. 

Kl.  47b.  No.  159404.  Kurbelwelle:  Robert 
Conrad  in  Berlin. 

Diese  Erfindung  besteht  darin,  dass  zwecks  Ver- 
kürzung der  Bajlänge,  Verringerung  der  Material- 
spannungen, Vereinfachung  der  Lagerung,  Erleichte- 
rung der  Verbindung  mit  Zahn>  und  Schwung- 
rtklem  etc.  ein  oder  mehrere  Kurbelarme  selbst  als 
Zapfen  in  Form  von  Scheiben  ausgebildet  und  in 


Lagern  gelagert  werden.  Wie  nachstehende  Zeich- 
nung zeigt,  greifen  tlie  I'leuelstangen  an  Scheiben  b, 
c,  d,  e  an,  welche  ihrerseits  in  Lagern  event  mit 
Kugeln  gelagert  sind. 
Wo  sonst  also  ein 
Kurbeiarm  und  ein 
Lager  nebeneinander 
vorhanden  sein  musstcn, 
ist  jetzt  also  nur  eine 
einzige  Scheibe  erfor 
derlich.  -  Gewöhnliche 
Kurbelarme  können  für 
die  Erfindung  hergerichtet  werden,  indem  man 
Scheiben  stücke  oder  Scheiben  anschraubt  oder  aufzieht. 

Kl.  47b.  No.  159  405.  Ein-  oder  mehrfach 
gekröpfte  Kurbelwelle.  Zusatz  zum  Patente 
159  404  vom  21.  Februar  1903.  Robert  Conrad  in 
Berlin. 

Diese  Erfindung  bildet  eitle  weitere  Ausbildung 
des  vorstehend  besprochenen  Patentes  159  404,  dahin, 
dass  auf  die  Pleuel- 
stangenlager ungeteilte 

I'Ieuelstangenköpfe 
oder  ungeteilte  Kugel- 
lager, Rollenlager  oder 
dergleichen  gebracht 
werden  können,  indem 
die  Welle  so  ausgeführt 
wird,  dass  die  Zapfen 
der  Pleuelköpfe  exzen- 
trisch gegen  die  Kur- 
belscheiben gestellt  und 
von  diesen  genügend  weit  entfernt  sind.  Die  Welle 
kann  aus  einem  Stück  ohne  jede  Teilung  bestehen. 

Kl.  13b.   No.  180274.  Dampfkesselspeise- 

re'gler  mit  Ausdehnungsrohr  auf  einem  (je- 
bäuse,  welches  mit  dem  Kesseltnnern  durch 
zwei  den  höchsten  und  den  tiefsten  Kessel- 

wasscrstand  festlegende  Oeffniingen  in  Ver- 
bindung steht.  Robert  ürundy  Brookc  in  .Macclesfield 
(England). 

An  dem  Kessel  ist  in  bekannter  Weise  aussen 
ein  Gehäuse  b  angebracht,  in  dessen  Decke  das  Aus- 
dehnungsrohr a  eingeschraubt  ist  Dieses  Aus» 
dehnungsrohr  wirkt,  sobakl 
Dampf  eintritt,  auf  ein  Hebel- 
■•*erk  ein,  von  dem  auS  dn 
Speise  Ventil  geöffnet  wird.  Das 
Qehluse  b  steht  mit  dem 
Kessclinnern  durch  zwei  Oeff- 
nungen  h  und  i  in  Verbin- 
dung, von  denen  h  in  Höhe 
des  höchsten,  und  i  in  Höhe 
des  niedrigsten  Wasserstandes 
liegt.  Das  Neue  l)ei  dieser 
Einrichtung  besteht  darin,  dass 
die  obere  Oeffnung  c  durch 
ein  nach  dein  Gehäuse  b  sich  öffnendes  Rückschlag- 
ventil c  verschlossen  ist.  Der  Erfinder  ninunt  an, 
dass,  solange  das  Odiluse  b  mit  Wasser  gefüllt  ist, 
dieses  das  Ventil  c  geschlossen  halt,  -^o  dass  kein 
Dampf  nach  dem  Kohr  a  gelangen  kann,  wahrend 
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beim  Auslaufen  des  \\'a>siis  duaii  Sinken  dos 
Wasserspiegels  im  Kessel  unter  die  Oeffnung  h 
Dampf  eindrinfjen  und  /um  K<ihr  a  gelangen  kann, 
das  alsiiann  die  liigangset/ung  der  Kesselspeisevor- 
richtung herbeiführt.  Steigt  hierauf  der  Wasserspi^el 
wieder  so  hoch,  dass  er  das  Ventil  c  erreicht,  so  wird 
dieses  geschlossen  und  der  Dampf  vom  Rohr  a  ab- 
Keschnttlen. 

Kl.  sie.  N(i.  160302.  Verladevorriclitnng 
für  Kohle  und  dcrgl.  Jercniiah  Campbell  in 
Newton  (Mass.  V.  St  A.). 

Diese  Erfindung  betrifft  eine  Neuerung  an  solchen 
VeriadevorrichtungeDi  bei  welchen  ein  auf  einem 
Knnleichter  A  fahrbarer,  zum  Heben  und  Ueber- 


.  ,    II  '  1|  II 

^    ^-y  ^  I   ^  L 


führen  der  Ladung  dienender  Kran  af'  da/u  benutzt 
wird,  über  eine  Kranbriuke  I)  hinwq[  auf  andere 
Prähme  oder  Leichter  K  ijefaliren  zu  werden,  um 
aus  diesen  die  Ladung  zu  heben  und  naili  dem 
Kranleichter  zu  trans|>oi1ieren.  Zuivk  ticr  Erfindung 
ist  es,  eine  Plattform  Q  welche  den  Kran  aF  auf 
dem  Kranletchfer  A  tragt,  so  einzubauen,  dass  sie 
sich  M.ihrcnd  des  F.ntladens  des  Leichters  E  mit 
diesem  allmählich  immer  mehr  hebt  und  die  Höhen- 
lagen zueinander  somit  nicht  geändert  werden.  Das 
Heben  der  Platlfonu  C  kann  auf  hyilraulisehem  Wege 
geschehen,  iiuicm  durch  eine  Pumpe  c**  Wasser  unter 
einen  mit  liir  Plattform  verbundenen  Kolben  c*  ge- 
presst  wir*!,  oder  es  können  auch  z.  fi.  Schrauhi-n- 
spindeln  Vervtendung  finden,  welche  sich  in  Schrauben- 
muttern an  der  Plattform  drehen  und  durch  eine 
Dam|)fniascbine  in  Iktrieb  gesetzt  werden.  Um  den 
Kran  aF  von  der  Plattform  C  auf  den  Leichter  Ii 
fahren  zu  können,  i-^t  an  ihm  die  Mnickc  I)  derart 
gelenkig  angebracht,  dass  sie  mit  ilirem  Ende  auf  den 
Leichter  E  geklappt  und  dort  z.  ß.  zweckmässig  mit 
Bolzen  d^  in  da/ii  passende  Lager  eingelegt  «erden 
kann.  Auf  der  Brücke  I)  sind  /.um  Fahren  des 
Kranes  aF  Schienen  angebracht,  welche  sidi  an 
Schienen  auf  der  Plattform  C.  und  dem  Leichter  F. 
anscliliessen,  so  dass  bei  übergeklappter  Brücke  ein 


zusaninieiiliängender  Schienenstrang  für  den  Kran  aF 
entstellt,    l'in  zwecks  Hebens  der  Plattform  C  bei 
steigendem  Leichter  L  tlic  Pumpe  c'*  oder  irgend  eine 
andere  für  diesen  Zweck  eingebaute  Maschine  in  Be- 
trieb zu  setzen,  wird  die  Bewegung  der  Brücke  D 
selbst  benutzt,  weiche  diese  bei  steigendem  leichter  E 
ausführt.   Zu  diesem  Zweck  wird  die  Spindel  f^** 
eines  für  gewöhnlich  durch  eine  Feder  g"  geschlossen 
gehaltenen  Ventils g  durch  einen  geschlitzten  Lenker  g'^ 
mit  einem  an  der  BrQcke  D  angebrachten  Arm  tl'^  so 
verbunden,  dass,  wenn  die  Brücke  durch  den  infoljje 
Entladung  steigenden  Leichter  K  bis  zu  einem  be- 
stimmten Winkel  zur  Ebene  der  Plattfonn  C  gehoben 
is^  das  Ventil  f  i't-nffnet  wird.   Das  Wntil  g  ist  mm 
in  einer  vom  Da mj)l kes.se I  zur  Pum|X'  c"  lührcncien 
Dampftcitang  g'  g^  angeordnet,  so  dass  diese  also  beim 
Oeffinen  von  g  sofort  in  Bewegimg  gesetzt  wird  und 
das  Heben  der  Plattform  C  so  lange  bewirkt,  bis  die 
Dampfzufuhr  durch  Schliem  en  von  g  selbsttätig  \x  ieiier 
abgeschnitten  wird.   Statt  der  Pumpe  c*^  kann,  wie 
bemerkt,  auch  eine  Dampfmaschine  vorgesehen  sein, 
welche  bei  ihrer  Inbetriehset/ung  auf  mechanischem 
NX'ege,  z.  B.  mit  Hilfe  von  Schraubenspindeln  und 
Muttern,  das  Heben  der  Plattform  C  bewirkt 

Kl.  13a.  No.  1590«.  Kammer-Wasser- 
röhrenkessel mit  quer  zttr  Kessellängsachse 
angeordneten  Röhren.    Michael  Oratz  und  Julius 

( iäbos  in  Budapest. 

Der  Zweck  dieser  i:rfindung  ist  die  Erzieluiig 
eines  gflnsttgen  Wasserumlaufes  und  einer  grossen 

Nachgiebigkeit  des  ganzen  Kessel kör|>ers  bei  Aus- 
dehnung der  verschiedenen  Teile  und  ganz  besonders 
der  Wasserröliren.  L'ni  dies 
zu  erreichen,  sind  die  Wan- 
dungen der  seitlichen  Wasser- 
kammern 4,  in  welche  die 
etwas  schräg  eingebauten 
Wasserröhren  1  mOnden  und 

die  die  !;;Hi/r  Lange  des 
Kessels  einnehmen,  an  ihrer 
Oberkante  so  durch  gewölbte 
Wände  2  und  7  verbunden, 
dass  ein  einziger,  hufeisen- 
förmig gebogener  und  daher 
sehr  nachgiebiger  Kessel- 
kürper  entsteht,  dessen  Schen- 
kel 4  den  Heizraum  seitlich  begrenzen.  Längenaus- 
debnungen  der  Wasserröhren  1  können  infolge 
dfeser  Konstniktion  nicht  schSdIich  auf  den  Kessel 
einwirken.  Die  ans  ilcn  luiiur  licgeruleii  f-nden 
der  Kühren  1  entweichenden  üampfblasen  können 
frei  in  der  ganzen  Lfinge  des  Kessels  zum  Dampf- 
raum  6  aufsteigen,  ohne  il.ihci  von  niedersinkenden 
kälteren  Wasserteilchen  behindert  zu  weiden. 


AuszOsre  und  Berichte. 


OMChwIndifkeit  und  Kraft  neuerer  .Motorboote  von 

v«fschi*denen  Typs  \  n  .\lph.  A.  Packard, 
\-oiiKetragen  in  der  Su  k  iy  o\  N  .  r;  Archilects  u.  Marine 

tng.    Nt*  \  <irk. 
l'ni  genaue  Werte  über  Geschwindigkeit  und  Kraft 
einzelner  Atntortxmie  zu  erhalten,  sind  vom  Easlern  Vadit 


Qub  eine  Reihe  Rennen  abgehalten  worden,  wobei  die  vtr- 
schiedensten  Messungen  mit  grosser  Sorgfalt  vorgenommen 
wnnlen.  Die  Slrömimt;en  im  Fahrwasser,  letzteres  ein  Dreieck 
vnn  (>< ;  sU'Avn.  waren  so  schwach,  dass  sie  vemaehlissigt 

viculeii  kiiiiiitcii. 
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Die  (  i>  liuindigkeitsformel,  nach  wetch«*  die  American 
Power  Buat  Association  rechnet,  lautet: 


LWLXHP 


niiiisec 

Der  Wert  I.NX  l.  (C  WL)  ist  in  Fuss  ausgedrückt.  Die 
Pferdestärken  (HP)  «'erden  fi ih;.:rv.iiTiiKbx;ii  u-.h'i-x-y.  de- 
sinitfliu'he  aller  Zylinder  in  Uuadratzoli  multipliziert  mit  dem 
Muh  in  I  uss,  mal  Umdrehiinjjen  in  der  Minute,  das  Oanze 
dividiert  durch  UKKl  fiir  Vieriakt-  und  durch  750  Kkr  Zm-itakl- 

F'Sn 

Maschinen,  atso  z.  B.  für  Viertakt-Motoren  Ni  =  ^^^>Mr 


inetriiselitsiMaas- 


I000-196S,96 


1000 

,  F  in  qcm,  s  in  mm.  Das 


Haiiptspant  wird  angenommen  auf  55%  der  Wasst-rlinien- 
linge,  von  hinten  gemessen.  Anstatt  des  wirklichen  Areals 
wild  ein  Anniherungsvert  genommen.  Dieser  wird  erlulten, 

wenn  man  die  VC'asserlinienbrcilc  bei  Si'/o  ^'er  Tiefe  des 
Bootes  multipliziert.  Die  Tiefe  wird  seitlich  auf  "5  der 
W  a^^crlinicnbreite  k«-'"'*-'*!*"-  l^i<^  FTrin  l  i'itM  ;iir  schärfere 
Boote  geringere,  für  flachere  Boote  höhere  Uene,  so  da« 
die  Klasifikation  dadurch  besser  w  ird.  F.ine  bessere  Formel 
w  ürde  man  erittUen,  wenn  statt  des  Spantarcals  Vi  des  De- 
placemenis  eingesetzt  wünle,  weil  das  Aufmessen  des  Amts 
viel     tiw  iuriia-r  W.  ;,]<       I'i-^t-vti'Mtin-L:  dr^  Hrpinrcments. 

Neben  einer  Kcihe  von  piM<togra|>iiiüdien  Aufnahmen 
der  Boote  bei  voller  Fahrt  sind  die  Hauptdaten  der  l'ahr- 
aeuge  vom  Verfasser  mitgeteilt  und  aus  der  Tabelle  auf 
Seite  706  zu  entnehmen. 
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Nachrichten  über  Schiffe. 


i^dampfcr  „Elb*rf «Id'S  gebaut  von  Oobr.  Sachion- 

O.  m.  bi.  H.  auf  der  Filialwerft  in  K61n-Deutz  für  die 
Damptschttfahrts-Oeselfschaft  für  den  Nieder«  und 
Mittelrhein  In  DOsseldorf,  hat  mit  Erfolg  seine  l^obe- 
f.ihrl  erlediRt.  Das  Schiff  ist  au-  Sit  iik  ns-.Martin-l  lusscisen. 
welchej.  den  .•\nfi>rdenmjjen  des  Germ.  Lloyd  entspricht. 
herj;estellt.  und  ist  ein  so^.  ülattdeckschiff,  wie  die  „Deutsch- 
land"-KlasBe.  Unge  in  der  Wasserlinie  71,0  m,  Länge  äber 
Declc  73,0  m.  Breite  zwischen  den  Itadkasten  8,25  m,  Breite 
über  alles  15,75  m,  Hohe  in  der  .Mitte  unter  Deck  2,!?0  m, 
Tiefgang  in  dienstbereitem  Zustand,  d.  h.  bei  i.onnilcni 
\\',i-HT-.tand  in  den  Ke<se!ii.  !S  !  KuhK-ii  m  den  Hunki-rii, 
4  t  Inventar  des  Restaurateurs,  einschl.  Ausrüstung  und  i'er- 
sonal,  050  mm  am  tiefsten  l*iinkt.  Die  Raumeinteilung  ist 
die  bei  den  Rheindampfem  übliche.  Schräg  liegende  Com- 
poond-Maschine  von  750  i.PS.,  2  Hanptk^l  von  260  qm 
Heizfläche  und  6';,  Atin.  IVhrrdnick,  ein  kleiner  Hilfskefsel 
für  den  Betrieb  der  HillsrnuM  liiiH-n,  w-cnn  die  Haiiptkesscl 
ausser  Betrieb  situ;;  I  ),u:i|ifsri;iaT-,\pparat,  l.ii.iKni.i--cli ine, 
Dampfkran,  DamplI.Ale»  inde,  Feuerspritze,  Dampflciupumpi'. 
Die  I'rubefahrt-Strecke  Lerdingen— Köln  77  km  wurde  in 
4  Std.  3b  Min.  durdilaufen». während  4  Std.  45  Min.  aus- 
bedungen waren.  Der  Kohlenverbnudi  betrug  bei  einer 
.Maschinenleistung  von  ö50  i.PS.  540  kf^Std.  Die  neuen 
Bixite  r-Bismarck-,  -Deutschland",  -.\mold  Walp<K)-'.  .Chiten- 
bcrs".  -I'arcival",  ..Elberfeld"  haben  eint  ( ns.iiiii  I  .iiiefähig- 
keit  von  ITäü  I,  Die  höchst  zulässige  Persunen/iihl,  weiche 
mit  diesen  Booten  befördert  werden  kann,  K-trägt  8030.  Sie 
haben  dabei  einen  so  geringen  Tiefgang,  dass  sie  auch  noch 
bei  kleinstem  Wasser  den  Verkehr  voll  und  ganz  aufrecht 
erhalfen  können. 

Passagier-  und  Fmchtdampfer  „Rhaetia",  gebaut  vtim 
BmiMr  VaHcM^  V«goaack,  für  die  Hamburff-Amertkii 
LInlo.  hat  seine  Probefahrt  erledigt.  Lflnge  rjl,(M  m,  Breite 

lO.tXi  m.  Sci'mhfihf  bh  H:tttpidiTk  <i,14  m,  Tiefgang  7,8  m, 
TrnKi.thi-k^:i  8'KKI  t.  Das  Siliiit  besitzt  höchste  Klasse  des 
<  ienri.iiii-..  Iirt-  1',.>\J  mit  .icn  LJnsinkbarkeitszcichen,  hat 
durchgeluiukii  I  )nppulboden,  die  erforderliche  .Anzahl  wasser- 
dichter Schotte,  durchgehendes  Haupt-  und  Zwischendeck, 
lange  Back,  lange  Poop  mit  daiäbertiegendem  Promenaden- 
deck und  auf  diesem  befindlidicH  Booiadeclc.  Das  Deck 

VI. 


über  der  hinten  gelegenen  Ruderniaschine  ist  von  Bord  /u 
Bord  als  Dockbrücke  ausgebaut.  Auf  dem  llauptdeck  unter 
dem  F^pdeck  befinden  sich  einige  Kabinen  für  Ftoagiere, 
Wohntlnme  fih-  die  Besatzung,  Wirtsdtaflsräume,  und  nach 

hinten  zu  Räume  für  Zwischendeiker  und  Steward^  Auf 
dem  Poopdeck  liegen  vom  der  Speises.ilou.  2  Sl.iatsk.ihnu n, 
bestehend  :iiis  \X  olinzimmer,  Schlafzininici,  H.ni  uml  K  ;  .^!!. 
ferner  WohnrauiiK  für  Passagiere.  Auf  dem  Promenaden- 
deck befinden  sich  der  Damen-  und  Rauchsalon,  eine  weitere 
Staatskabine  und  eine  Anzahl  Kabinen  für  die  Passagiere. 
Auf  dem  ßootsdeck,  welches  vom  als  Kommandobrticke  aus- 
gebaut ist,  ist  das  Ruderliacs  mil  Jir.ui  .iii>vhlRv-.indcin 
Offizier?ihaus  vorgesehen,  enthaiiend  die  \X  i)ii:iruuiin:  für 
Kapitän  und  (>i:i/iin'  Das  .Vtannschaftslogis  befindet  sich 
ganz  vom  unter  der  Back,  dahinter  liegen  die  Wohnräume 
für  die  Unteroffiziere.  Die  Zwischendecker  sind,  wie  schon 
erwihnt,  zum  Teil  hinten  auf  dem  Hauptdeck,  besondets 
aber  auf  dem  ganzen  Zwischendeck  unterbracht.  Den  Vor- 
schrif'rn  des  .\usw'anderergesetzes  ist  in  jult!  Weise  genügt; 
die  erlordcrliche  Anzahl  Niedergänge,  W  .isJili.iuser,  Hospi- 
täler, Klosetts,  Dampfküche  usw.  ist  v«.ri;rsi.liLii.  Im  ganzen 
ist  Raum  für  135  Kajütspassagiere  und  Sou  Zwisciiendecker. 
Der  Dampfer  besitzt  Kühlanlage  s«)wie  elektrische  Beleudl- 
tung  in  allen  Räumen.  Lfiach-  und  Ladegeschirr  ist  im  ans- 
reichenden  Masse  vorhanden.  Zum  Betriebe  dient  eine  vier- 
fache f'xp.nisi' .:iML,ischine  von  35(''>  PS  «eiche  dem  Schiffe 
eine  tii.Ä...liJi  indij^keit  von  13  .Meiltii  erteilt.  Den  erforder- 
lichen Dampf  liefern  4  Kessel  von  zusammen  820  qm  Heiz- 
fläche mit  10  Atm.  Arbcitsdmck,  bei  Verwendung  von 
Howdeii  s  Oebläse.  Ein  Schwesterschiff  der  .Rhnetia"  ist  die 
vor  einigen  Monaten  von  der  gleichen  Werft  gelicferle 
«Ithenanäi  " ,  desgleichen  die  in  kommender  Woche  vom 
Stapel  laufende  -Rugia  -.  tiic  fri  bi  fahrt  der  ..Rhaetia"  ver- 
lief in  allen  Teilen  iufriedenstelletid,  und  erfoltjtc  die  Uebcr- 
nahme  des  Schiffes  seitens  der  Reederei. 

Auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan,  VegcMck. 
fanden  zwei  Stapelläufe  statt,  und  zwar  wurden  der  für  den 
westafrikanischen  Köstendienst  bestimmte  Passagier-  und 
hrachtdampfer  „Koka"  für  die  „Woermann-Llnie,  H.iin- 
burg,  sowie  der  Seeleichter  „IJnterweser  19"  fiir  <iie 
Schlepp8chlffahrts);esellschaft  „Unterweser",  Bremen, 
zu  W  iiistt  gclasseri.  Der  Dampfer  -Kiika-  besitzt  eine  Uinge 
von  00  m  bei  9,3  m  Breite  und  3,00  m  Seitenhöhe.  Die 
I  ragfähigkeit  stellt  sich  bei  3  m  Tiefgang  auf  900  t.  Zum 
Betriebe  dient  eine  Dretfocb-CxpansfonsmascMne  von  ^iPS., 
»reiche  dem  Dampfer  eine  tlinch windigkeit  von  c«.  10  Meilen 
erleilt,  üs  ist  dies  ein  Schwc-sterschiff  des  vor  JahaNlrist  für 
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diesi'lho  RLiili.ri.'i  uiul  n\  ilriiisflbcn  Zwecke  vom  Bremer 
V'ulkait  jitbaiUcsi  L).iiUj)kTÄ  „,\V;inn.i".  Der  Leichter  ,.1'iiter- 
«eser  19"  inisst  68  ni  in  der  Liin|.;i-  Ixi  1(1, Iii  m  [trcitc  und 
1,70  m  Seitenhöhe,  er  ist  imstande  1700  t  /u  trajjen  und 
lx»tzt  Hilfskessd  cnro  Betriebe  der  Winden,  des  Ankenipilly 
und  des  Ounpbtenceqipitiles.  liisch-  und  Udej^hirr 
Hnd  dem  Zwecke  des  Rilirzeu^es  entsprechend  beMtnicts 
tti^licli  und  in  iMster  Ausführung  v-ofgesehen. 

Wie  berichtet,  lässt  die  HambarY-SOdamerlki'Unie 
einen  dritten  Fracht-  und  i^assagierdainpfer,  ein  Sdiwestcr- 
sdiiff  zu  den  benits  zur  AbHefenin^  gekommenen  Dumi>fem 

«Rio  ürande*  und  ,.Rio  Netiro-,  auf  der  Werft  von  Joh. 
Tecklenborj;  in  Oee^leniünde  bauen.  Dieser  Dampfer,  der 
den  Namen  „Rio  Pardo"  führen  sollte,  ist  nunmehr,  so 
wie  er  sich  noch  im  Bau  auf  den  Helgen  befindet,  von  der 
HnmbMfj^Aaierilui  Linie  angekauft  worden  und  wird  den 
Namen  wMinatia**  criiatten.  Die  llMiilHMi*8i4MMrUai> 
LinI*  hat  aber  ffir  den  verkauften  Dampfer  sofort  «Mer 
einen  Neubau  bt  i  Tucklciihiin;  in  Aiiftr.ii;  <H>:c!H-n,  der  An- 
fang nächsten  Jahres  zur  Ablieferung  gelangen  soll. 

Frachtdampfer  „Piato^,  gebavt  von  J.  C.  Tecidc«» 
borg  A.«0.  in  Geestemunde  für  die  D."0.  nNeptun**  in 

Rrcnuu.  ist  von  Sl.ipt-1  i^claufen.  Uinge  ilber  alles  73,8  m, 
üreiie  11,05  ni.  Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  5,33  m,  Klasse: 
Oerm.  U.  Atl.  (F).  Der  Dampfer  hat  ein  1,2  m  hohes.  29.3  m 
langes  Quarterdeck,  eine  2,44  ni  hohe,  31,1  in  lange  Brücke, 
und  eine  7,93  m  lange  Bacic.  Zwischen  Bade  und  Briicke  ist 
das  Oberdeck  ebenfalls  1,2  m  Aber  dem  Hauptdeck  erhöht 
Die  Wohnräume  der  Offiziere  befinden  sich  in  zwei  grossen 
I )i\ k-h.iiisiTn  auf  der  r?riukt.-,  u ."iI;rL'iii.l  iXui  B;\ok  ii;is  M^uiii- 
scliatlblujiH  enthält.  Alle  Decks  des  Dampfers  sind  aus  Sulil 
hergestellt.  Fin  Dop|)clboden,  nach  dem  Zellensystem  kon- 
struiert in  Verbindung  mit  den  beiden  Piektanks,  befähigt 
das  Schiff,  ohne  weiteren  Ballast  fll>er  See  zu  gehen.  Der 
DampfiT  besitzt  vier  grosse  Luken.  Bei  jeder  ist  eine  Dampf- 
winde  aufgestellt,  wiche  in  Verbindung  mit  Ladebaumen 
ans  Mannesmannröhren  scluullf  F.nllöschun)^  itinüglicht. 
Cietakelt  ist  der  Dampfer  als  Schooner  mit  Spit/set;tln.  Das 
,\nkerspill  sowohl  als  auch  dcT  Stcuerapparat,  welcher  mitt- 
schiffs aufgestellt  ist,  werden  durch  Dampf  betrieben.  Lin 
zweiter  Handsteuerapparat  direkt  über  dem  Ruder  dient  als 
Reserve.  Der  Dampfer  besitzt  eine  lüdefihigfceit  von  ca.  2100 1. 
Die  Dreifach-Expansionsniaschine  leistet  normal  700  i.l^., 
wodurch  dem  t):niip!fr  eine  Oesch^A  Ir.v!i-Ivr;i  vnn  .. a.  «ji/,  kn 
verliehen  wird.  LKi  Mauptkessel  besitzt  210  qm  lltizlLiche 
inul  ist  für  l2'/2  Atm.  L'eberdriick  konstniicrt.  Ein  Hilfs- 
keasel  (Cochrans  Patent)  dient  tur  Versoi^gung  der  Winden  etc. 
während  des  Lfisdiens. 


Der  Scillfhwarrte  wnd  Mnschlnciifnbrnc  (voniMl* 

Janssen  &  Schmlllnsky)  A.-O.  in  H.imburg  ist  der  Bau 
eines  Zwelschrauttendampfers  für  <)i-n  ('.T^srigier-  und 
Frachtvfi  1 '  '  '  t  I  i  l       ,i  i-i  i ■       nn'l  Spiekerong 

von  der  Orossherzogl.  Eisenbahn-Direktion  Oldenburg 
übertragen  worden.  Das  Schiff  soll  den  Namen  „Wangerooge** 
führen  und  im  Juni  dieses  Jahres  geliefert  weiden.  Klasse: 
Germ.  U.  100  A«  k.  Unge  zw.  d.  Pnp.  33.5  m,  Breite 
6,2  m.  Seitenhöhe  2.15  i^i  K  nistr.  Tiefe  1,35  in,  ca.  350  Passa- 
giere, zwei  Compound masch inen  von  220  i.PS.,  ein  Zylinder- 
kessel,  Geschwindigkeit  10  kn. 

Der  Werft  von  J.  H.  N.  Wichhorst  wurde  voin 
Hamburg«-  Staat  die  Erbauung  eines  sur  Dailafoktloa 
von  8««clilfr«ii  liestinm(«i  Palircang«*  flbertnigen. 

Line---  1'  'inni.  I'.K-tr  f..f>0  m.  Tiefgang  !,4f)  in,  Dep!,  250 
Das  Fahrzeug  wird  in  zwcckentsj)rechenderWcise  mit  allen 
zur  Desinfektion  erforderlichen  Apparaten  und  Maschinen 
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aiü^^t^rüMct.  mit  Badekammcm  aiist^cstaltet  ttnd  erhält  eine 
elektrische  BeleiichtiinjjsinlaKe. 

Die  Dresdner  Maschinenfabrik  und  Schiffswerft 
A.-O.  In  Dresden  heferlc  {inde  April  für  die  Teltow- 
kanal  •  Bauverwaltung  den  neu  erbauten  Doppel- 
schraubendampfer „Wannsee"  ab.  Der  Dampfer,  der 
bei  der  IViihefiThrt  l,i  km  mehr  lief  als  kontraktlich  be- 
dungen war,  leistet  ca.  liO  I^.  und  dient  dem  F^Twnen- 
verkehr  auf  den  f'olsdamer  Seen.  Er  ist  daher  mit  eleganten 
Salons  sowie  mit  allen  sonstijjen  EJequcmlichkeiten  für  Passa- 
giere ausjjf rüstet.  Genannte  Behörde  hat  der  Lieferantin 
fenier  ein  Oeltankschiff  vnn  2(H)  t  und  zwei  Doppel- 
schraubenschleppdampfer von  je  150  1^.  in  Auftrag  ge- 
geben, die  noch  im  Herbst  dics<rs  Jahres  zur  Ablieferung 
gelangen.   

Turmdeckdampfer  „Narvik",  gebaut  von  der  Oer» 
manla-Werft  (Fr.  Knipp  A.-O.)  in  Kiel  für  die  Reederei 
L.  Possehl  in  Lübeck,  ist  von  Stapel  gelaufen.  Das  Schiff 
ist  für  die  Kr/fahrt  zwischen  Holland  und  Nar\ik  bestimmt. 
Klasse:  Oerm.  LI.  100  L.  \\'.\.  Tragfähigkeit  auf  deutschem 
Freibord  ist  bei  einem  Tiefgang  von  (),86  m  mit  mindestens 
6250  t  garantiert.  Länge  zwischen  den  Loten  104,32  m, 
Breite  14,17  m,  Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  8,42  m.  Wasscr- 
ballast  bis  zu  ai.  2200  t.  Das  Schiff  erhält  Piunpen,  mittels 
derer  i-s  dieses  Quantum  innerhalb  5  Stunden  lenzen  kann. 
Zur  Frlcichterung  des  Löschens  und  Ladens  ist  der  Dampfer 
mit  sehr  staiken  üampfwinden  und  Ladebäumen  ausgerüstet. 
Die  Dreifach-F.xpansionsmaschine,  welche  ebenfalls  die  Ger- 
mania-Werft gebaut  hat,  ist  für  eine  l.eistung  von  1750 
bereclinel,  welche  dem  Dampfer  in  beladenem  Zustande  eine 
Oeschvi  iiuU^'kfii  vmi  U)';',  kn  und  in  Ballast  ll'/^kii  yrhrn 


werden.  Zylinder-Durchmesser  600  X  970  X  1600  mni,  bei 
1150  mm  Hub  und  13  Alm.  Dampfdruck,  zu  dessen  Er- 
zeugung drei  grosse  Hauptkessel  vorgesehen  sind. 


Den  Stettincr  Oderwerken  wurde  für  Flensburger  Rech- 
nung  der  Bau  eines  Schrauben-Frachtdampfers  von 

350  t  Tragfähigkeit  übertragen.  Das  Schiff  erhält  eine  Drei- 
fach-Fxpansionsnia.schine,  2  zylindrische  Röhrenkessel  und 
wird  eine  Geschwindigkeit  von  Q  kn  in  der  Stunde  ent- 
wickeln. 

Mit  dem  auf  der  Werft  der  Stettiner  Oderwerke 
für  die  Teltowkanal-Bauverwaltung,  Wilmersdorf  bei 
Berlin,  neu  erbauten  Doppelschrauben  -  Passagierdampfer 
„Steglitx"  wurde  eine  Probefahrt  unternommen,  die  ein 
nach  jeder  Richtung  hin  zufrieilenstellendcs  Resultat  ergab, 
Das  Schiff  ist  27  m  lang,  5,05  m  breit,  2,45  m  hoch  luul 
ist  mit  2  Maschinen  von  zusammen  120  i.PS.  ausgeriislet, 
die  ihm  eine  Geschwindigkeit  von  10,6  kn  verleihen. 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie. 


Der  Verein  deutscher  Schiffswerften  teilt  uns  mit, 
dass  die  Firmen  Schlchau-Elbinjc  und  Danzig  dem  Verein 
deutscher  Scliiffswerften  seit  langem  angehören  imd  an  allen 
Arbeilen  desselben  regen  Anteil  nehmen.  Die  für  die  Pro- 
duktions-Statistik nötigen  Angaben  sind  allerdings  von  diesen 
Firmen  bisher  noch  nicht  gemacht  worden  (vergl.  S.  670  in 
voriger  Nummer). 


2S 
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Schiffs -Masch  inen- 

und  10KOA\OTiVBAl/ 

JUS  Nickelstahl, Martinslahl  und  Flus5eisen.r:i  L-dbijru-.ilc. 

Qursstahlbandagen,  Qufsstahlachsen. 

Fertige  Radsätze  für  Vcll- jrd  l^leinbahnwagcn. 
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Der  Streit  zwischen  Dircktimi  imd  Arhcitcrschaft  der 
A.«0.  Wes«r  in  Bremen  ist  beiKciegl  worden.  In  dem 
Uebereinkominen  ist  in  der  Hauptsache  folgendes  bestimmi: 
Bei  AtbeHsmangel  soll  zunidtst  eine  Verkflrzung  der  Arbeits- 
zeit eintreten.  Neue  Lohnlisten  sind  l>eim  Oewerbcgericht 
deponiert  worden.  Für  Akkontarbeifen  sollen,  soweit  an- 
gängig, bestimmte  .Xkkdatsät/c  fisi;;i'selzt  werden.  Der 
Direiction  soll  monatlich  uix-r  diejenigen  erledigten  Akkord- 
artwiten,  die  veniger  als  20%  Aldtordflberschuss  ergeben 
haben,  Bericht  erstattet  «erden,  damit  sie  eventl.  die  Alcliord- 
ailK  «ifbcsserL  AldcordvoirBchflsse  l(Annen  gewahrt  «erden. 
Die  Arbeiter  erhallen  morgens  iinentucltlich  Kaffee.  Endlich 
wird  für  eine  ständige  Vertretung  der  Arbeiter  bei  der  Fabrik- 
Ii  intny  ein  Arbeilerausschuss  gemäss  Gewerbeordnung  gewählt. 
Bezüglich  der  Lohnlisten  ist  zu  bemerken,  dass  durch- 
schnittlich sämtliche  Arbeiter  1  l^g,  an  Lohn  mehr  erhalten, 
eine  grossere  Anzahl  erhilt  einen  Zuschlag  von  2  und  3  Pfg., 
im  einzelnen  Rllen  noch  mehr.  Die  Direktion  hat  sich  bereit 
erldärt,  im  grcKsen  und  ganzen  den  Lohn  von  '?.'!<)  Mk.  als 
den  nietlrig>teti  aii/iisilieii.  der  auf  der  W  erft  gezahlt  wird. 

Die  Berliner  .Maschinenbau  -  Aktiengesellschaft 
vormals  L.  Schwartzkopff  hat  Ivi  I  Iiiriip-Sonderburg  auf 
der  Insel  Aiacn  Strandländereien  erworben,  um  daselbst 
Anlagen  *<>r  Erprobug  ihrer  Torpedos  zu  errichten. 

Der  Torpedo-Versuchsstand,  «eichen  die  Gesellschaft  zurzeit 
in  Düsternbrook  l»ei  Kiel  besitzt,  reicht  fflr  die  gegen- 
wärtigen Bctlürfnis.se  nicht  mehr  aus.  Ja  stnt  seiner  Anlage 
die  Tragweite  der  Torptxlos  auf  das  Lünffache  gesteigert 
worden  ist,  auili  hriiigi  die  lebhafte  V'erkehrscntwickelung 
im  Kieler  Hafen  Störungen  im  Betriebe  der  Versuchsstation 
mit  sich.  Mfl  der  Vericigutig  derwlben  nach  HArup  wird 
der  infolge  seiner  gflnstigen  Lage  äusserst  wertvolle  Kieler 
GrundtKsitz  der  nesellschaft  verfügbar  werden. 

Schiffsw  erf  te  und  Maschinenfabrik  (vorm. 
Janssen  &  Schmllinsky)  A.-O.  Inder  ( iencralversanini- 
lung,  in  der  ä  JlXK)  M.  Aktien  vertreten  waren,  wurde  der 
Geschäftsbericht,  die  Bilanz  und  die  Gewinn-  und  Verlust- 
rechnung ohne  Diskussion  genehmigt  und  die  Dividende 
auf  5Vo  ifiegen  4«/o  im  Vorjahre)  festgesetzt.  Nach  dem 
OesdlÜtsbericht  hat  das  verflossene  Jahr  für  den  Schiffbau 
im  altgenieineii  kein  allzu  giinstige-  Resultat  ergeben;  für 
die  ( ir-i  l!--i  li.iit  jeilin.li  war  die  Lage  günstig,  weil  es  ihr 
gelungen  war,  rechtzeitig  eine  gerade  für  sie  genügende 
Menge  von  Arbeit  abzuschliessen.  Obgleich  die  Preise  im 
allgemeinen  gedrückt  waren,  konnte  n  <   Irnt-  <  ii  i  in  b-    ■  - 


Endresultat  als  im  Vorjahre  er/ieUn.  \xeil  der  Ausbau  und 
die  Verbesserungen  ihrer  Betriebsniitu;  und  Werkzeuge  all- 
mählidi  so  «eit  voigesdiritten  sind,  dass  sich  die  wohl- 
tätigen Folgen  sowohl  in  der  Qiialltit  der  gdiefcrtcn  Arbeit 
wie  auch  in  den  Herstellungsicoslen  schon  redit  bemerkbar 
gemacht  haben.  Für  das  laufende  Jahr  ist  die  Gesellschaft 
mit  Aufträgen  gut  verschen.  Der  Abrechnung  zufolj^je  er- 
gibt sich  für  ]<m  ein  Gewinn  von  W472  M.;  nach  34  45'S  .M. 
.Abschreibungen  ergibt  sich  ein  Reingewinn  von  25  016  M., 
aus  dem  nach  Dotierung  des  Reservefonds  etc.  die  Dividende 
von  5</,  auf  das  AkUenkapibd  von  300000  M.  mit  15  000  M. 
aufkehrt  und  der  Rest  mit  1237  M.  auf  neue  Rechnung 
vorgetragen  winL 

Das  Ottensener  Eisenwerk  il'omniee  .Ahrens) 
weist  für  l')04  einen  Bruttogewinn  von  50S  126  .M.  (IWOJ: 
534  499  M.)  aus.    Der  Reingewinn  beträgt  bei  03  532  M. 
167730  M.)  Abschreibungen  39  478  M.  (30699),  die  Divi- 
dende 3H*/o  (l<)03:  2K%).  Laut  Bilanz  ist  auf  Maschinen- 
konto ein  Zugang  von  05114  M.  eingetreten,  der  mit  der 
Aiifnahtiie  eines  neuen   Betriebszweiges  erklart  wird.  Hc- 
stände  werden  in  Hohe  von  203  030  M.  (21 1  701),  Deliitoren 
mit  206  504  \\.  (J35  042)  ausgewiesen.    Kritiitoreti  lulu-n 
373  071  M.  (292  130)  zu  fordern.    Nach  dem  Geschäfts- 
bericht «erden  die  Aktionire  über  die  Ucbemahme  der  von 
der  Fmna  Heinrich  Bösch  G.  m.  b.  H.  betriebenen  Fabri- 
kation von  Drahlwaren,  unter  erheblicher  Erweiterung  ücr- 
st'ltx-n,  /II  bcschliesscn  haben.    Weiter  führt  die  \'er\ialtung 
aus-  „Das  neue  Geschäftsjahr  hat  mit  einer  unklaren,  durch 
d\c  /us,iiiuiuMihrüehe  der  Stahl-  m<\  LiseiiMecli-Syndikate 
geschaffenen  Geschäftslage  eingesetzt,  doch  haben  wir  l>e- 
grflndete  Hoffnung,  dass  Irotateni  eine  Besserung  in  der 
Dampfhesseibrandw  eintreten  irind." 


Auf  der  Werft  der  noMbarger  Schiffsbau-Oesell- 
schaft  ist  eiti  Streik  ausgebrochen,  an  dem  sich  fast  die 
ganze  Arbeiterschaft  \nn  ca.  3000  Mann  beteiligt.  Die  Ar- 
beiter haben  Aendeningcn  der  Arbeitszeit  und  des  Luihn- 
und  Akkord-Tarifs  vorgodilagen,  «eldie  die  Direktion  nicht 
bevilligpn  «ill. 

Aus  dem  Gcschäftsbericlit  der  Stettiner  Maschinen- 
bau'A.'Q.  Vulcan  ist  folgendes  zu  etniieliiiieii :  I  rotz  der 
weniger  guten  Beseliäftigimg  im  Schiffbau  sind  die  Erträg- 
nisse des  letzten  Geschäftsjahres  nicht  gegen  das  Vorjahr 
zurückgeblieben.  Die  gesteigerte  TUtigkeit  in  der  Maschinen- 

f.ihriV,    ilir  ,r,ir'i   f'lir  il'.s  liufciiilf  l:ih:'  fim-h  andauert,  Ct' 


C.  jlug.  Schmidt  Sohne,  ^ÄXst. 

iDpfersebmiederei,  NeUülwareDfabrik  ond  ippartlebaa  -  AnstilL 

Telcgr.-Adr.t  >|psnaiM  Hnabarg.  —  Pemipr.:  Amt  III  Ns.  20t. 

Koebdruck-  u.  Xelssdampl-Jlohrleitutigen 

bis  BU  den  grOsstaa  **■  


SimssBr-VsnlaniAr 

Dam  pfkessel  «Spef  sewasser-Re  i  n  i  ger 

fFilter  zur  Reinigung  von  tSlhaltigem  Kondens wa.s.serl  D  R.  P.  113  917. 

Dimpf](essel-Speisewasser-Yorwärnier  D.R.P.i2ö592  für  DracUttbug 

Weitgt'liendslpr  Wllrnicaustausch  mit  vollkonmieiisti  r  Hiillüftung. 

Stahl'  mid  Sisenmöbel  [ftr  die  ISarine  und  zur 
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niöKÜcht  «icilcr  die  Verteilung  einer  Dividende  von  H"/,.  1 
wobei  Absclireibtinj;cn  und  Reservcsiclliingcn  im  Rahmen 
des  Vorjahres  bleiben.  Die  Beschäftijfung  des  Werkes  im  | 
allgemeinen  ist  gegen  m()3  noch  etwas  zuriickKegiingen.  Die 
vemiinderle  Tätigkeit  im  Schiffbau  ist  durch  die  Steigerung 
im  Maschinenbiju  /um  Teil  ausgeglichen  worden,  die  Loko- 
moiivbranche  war  während  des  ganzen  Jahres  zufrieden- 
stellend beschäftigt.  Im  verflossenen  Jahre  sind  an  grösseren 
Objekten  fertiggestellt  bczw.  inzwischen  abgeliefert:  Im 
Schiffbau:  Der  Doppclschraubeti-Reichspostdanipfer  «Prinz 
Kitel  Priedrich-  für  den  Norddeutschen  Lloyd,  die  kleinen 
Kreuzer  ..Hamburg"  und  -Lübeck"  für  die  Kaiserlich 
Deutsche  .Marine.  Im  Maschinenbau:  Ausser  den  Maschinen 
und  Kesseln  für  die  abgelieferten  und  noch  im  Bau  befind- 
lichen Schiffe  und  Lokomotiven  wurden  fertiggestellt:  Eine 
stationäre  Verbund-Dampfmaschine,  35  Schiffskcsscl  ver- 
schiedener Systeme,  7  Lokomotivkessel,  1  stationärer  Kessel, 
S  Schiffstlampfmaschincn,  7  Dampfputnpen.  Im  Lokomotiven- 
bau :  Iis  wurden  tyf)  l^koniotiven  an  die  Besteller  abgeliefert. 
In  Arbeit  befindlich  sind  noch  geblieben  bczw.  neu  hinzu- 
gekommen: Die  Linienschiffe  ..l^eusscn"  und  »O-  für  die 
Kaiserlich  Deutsche  Marine,  der  grosse  transatlantische 
DoppelH'hrauben-hracht-  und  Passagierdampfer  ..Kaiserin 
Auguste  Victoria"  und  der  Passagier-Turbinendampfer 
-Kaiser-  für  den  Seebäderdienst  der  Hamburg-Amerika  Linie, 
ferner  für  dieselbe  Oesellschaft  der  Schrauben-Pracht-  und 
Pass;igierdatnpfer  Baunummer  2f)6;  der  Dop|Telschrauben- 
Reichsposldampfer  Baunummer  265  für  den  Norddeutschen 


I  Lloyd,  sowie  verschiedene  Schiffsmaschinen  und  Schiffskcssel- 
Anlagen;  ausserdem  49  normalspurige  Lokomotiven.  Zur 
I  Abliefcnmg  an  die  Besteller  gelangten  während  des  Jahres 
UXM  Kr/eugnisse  im  Oesanilwert  von  17  152  817. M.  Die 
höchste  Arbeiterzahl  während  des  Jahres  1904  betrug  5502, 
die  niedrigste  5010.  In  Rücksicht  auf  die  sich  beständig 
steigernden  Anforderungen  an  das  Werk  ist  die  F.rhöhung 
des  Reservefonds  aus  dem  Reingewinn  mit  201  752  M.  in 
.■\ussicht  genommen;  dem  Ciarantiefonds  sollen  250000  M. 
zugeführt  werden.  Zu  dem  Bruttogewinn  von  4  181  823  M. 
(i.  V.  4  091  545  M.)  haben  beigetragen:  Fabrikaiionsgewinn 
3  619  842  M.  (3  593  080).  Zinsen  560  4<>4  M.  (487  627).  Da- 
gegen erforderten  Abschreibungen  2  000  859  M.  (1919  95-1). 
Es  bleibt  ein  Reingewinn  von  "2  174  963  M.  gegen  2  171  591  .M. 
zufolgcnderVerwendung:Reser>ebaufonds2<n752,M.(1077(M), 
Oarantiefonds  250  000  .M.  (— ),  U%  Dividende  1  400  000  jM. 
(14(K)00()),  Dotationen  37  100  M.  (22  775),  Pensionsfonds 
60  000  M.  (50001K)),  Tantieme  III  III  .M.  (III  III),  Aus- 
stellungskonto 25  000  M.  130  000).  Debitoren  erhöhten  sich 
von  II  344  597  M.  auf  14  193  578  M.,  Kreditoren  und  An- 
zahlungen von  II  895  585  M.  auf  20  00') 335  M.  Auf  (ie- 
bäude,  Orund  und  Boden,  die  am  I.  Januar  1904  mit 
7  743  558  M.  zu  Buch  standen,  ist  ein  Zugang  von  130  315  W. 
zu  verzeichnen,  die  Abschreibungen  darauf  betragen 
825  258  M.  1714  432),  insgesamt  sind  auf  dies  Konto  bis 
jetzt  5  970  497  .M.  abgeschrieben,  der  Bucliwcn  am  Jahres- 
schluss  war  7  017  425  M.  Die  .Maschinen  stehen  mit  I  M. 
zu  Buch,  der  Zugang  von  103  9T2  M.  wurde  abgeschrieben 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Dflsseidorf 

Spezialität:  Handkabel  -Winden 

in  jeder  Ausführung  als  Bock-  und  Wandwinden  mit  allen  modernen 
Sicherheitseinriclittmgen 

Flaschenzüge,  hydraulische  Hebeböcke,  Laufkrane 

Alle  Hebezeuge  ■•fort  lieferbar. 


'AmFRICTIONS-MErALC 

(Zum  Ausglessen  von  La(erschalen) 

■4imM  Im  Mekttta  Dncl  tti  iu  irlntM  tneferli 
i|Mt,  IMH  IIM*r.  ziift  iloio  girliftm  Mknii- 
sMfnetMlu,  b«Tlkrtilekllif6rfliji<auiinU|ir- 
Htil,  M  ttlHlM  Iii  i\t  kkm. 


Sro«chOran  auf  Verlangen,  sowie  AnerkennungMchrelban  von 
(i*n  bedeutendsten  Tabrlkan  aller  Branchen.  Verwendet  in  allen 
Induttrtellndern  der  Welt 


Megnolla  -  Metall  ist  in  Namen,  Bild  und  Zn- 
Mmmeiuetiuiif  gMcixlich  getchatsll 


D.  R.-P.  55697 

Mird  stets  unter  der  Garantie  verkauft,  das« 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetall  gsstelltwerden.entspricht  und  sich 
cur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewahrt 


yap)tla-Jllltifrikti0IIS-XetaH-eo.  SerUn  W.,  7rieilriektrasss  71. 
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(i.  V.  83639  M.  Abschnribuniijcn),  insgesamt  sind  auf  Ma- 
schinen nunmehr  5  801  381  M.  abRoschriebcn.  Auf  dckfri- 
sche  Kraft-  und  l.ichtanlanen  sind  4%  033  M.  (474  %5)  ab- 
geschrieben. Buchwerl  nach  1  hSO  732  M.  Ocsamtab- 
schrcibiinpen  3*W  4Q5  M.,  Wcrkicuge,  Utensilien,  Schwimm- 
docks etc.  standen  nach  4(>8627  M.  t52Q082)  Abschreibungen 
mit  1  024  775  M.  bei  <)()53058  M.  OcsamtabschrdbiniRen 
zu  Buch.  Tertige  und  in  Arbeit  befindliche  Gegenstände 
sind  mit  12  454  4()3  M.  (5  7Q0135)  in  die  Bilanz,  eingestellt. 
Materialien  mit  2  708  883  M.  (2  685  003).  Die  Rescr\en  ent- 
halten 6250  000  M.  bei  lOOOOÜOO  M.  Kapital,  (iegen  den 
Plan  des  Aufsichtsrates,  in  Hamburg  eine  Filialwerft  /u 
gründen,  erhebt  sich  wieder,  wie  jähriich,  ein  lebhafter 
Widcrspnich  der  Stettincr  Aktionäre. 


Die  aus  der  Compagnie  Oeneralc  Transallantiiiuc.  vomi. 
Pcnhoet,  her\c)rgcgangene  St.  Nazalre  Schiffswerft  erklärt 
eine  Dividende  von  30  Pres,  oder  6%  auf  die  Aktien  V()n 
500  Frc^.  Der  Reingewinn,  der  sich  auf  607  7*)4  Krcs.  bclief, 
war  nur  wenig  unter  dem  des  Jahres  1003.  Während  des 
Jahres  1004  Hess  die  Werft  für  die  Regierung  das  Fischerei- 
Wachtschiff  -Albatross"  von  Stapel,  femer  den  Dampfer 
»Admiral  Trotide"  von  7000  t  für  die  Chargeurs  Riiinis  und 
den  Dampfer  ...Vlagellan-,  ebenfalls  von  700O  I,  für  die  Firma 
Bordes  Pt  Fils.  Im  Bau  befindet  sich  luxMi  der  Panzer- 
kreuzer .Emest  Renan-,  und  vor  kurzem  wurde  vim  Stapel 
gelassen  der  Dampfer  ~l*rovence"  für  die  New  Yorker  Linie 
der  Compagnie  üencrale  Transatlantiquc.  Die  derselben 
Oesellschaft  gehörige  Werft  in  Ronen  an  der  Seine  hat 
ebenfalls  für  die  französische  Kriegsmarine  2  l'orpedoboots- 
zerstörer  vollendet,  ferner  den  Frachtdampfer  »Hudson-  für 
die  »Messageries  Huviaics  de  Cochinchina-  und  eine  Anz;ihl 
kleinerer  Fahrzeuge. 


Am  4.  .März  ist  in  Nagasaki  das  seit  Dezember  IWl 
im  Bau  begriffene  dritte  grosse  Trockendock  der  „Milsu 
Bishi  Dwkyard  and  tngine  \X  orks"  fertig  geworden.  Sofort 
nach  Ausbruch  iles  Krieges  wurde  Tag  und  Nacht  an  der 
FerligstelliMig  gearbeitet.  Die  lange  Bauzeit  wird  dacliircil 
erklärlich,  dass  das  Dock  aus  festem  Gestein  hcrausgcliaucn 
werden  musste  und  infolgedessen  sehr  bedeutende  SprenKiirigen 
erforderlich  waren. 

Dieses  dritte  Trockendock  liegt  zwischen  den  TatcKaiiii 
und  .Akunoura  Docks  und  wird  als  »Hachikenya"  bezeichnet. 
Iis  ist  das  grösste  TrtKkcndnck  einer  Privatgesellschaft  östlich 
von  Suez  und  geeignet,  grosse  Schiffe  bis  zu  22  000  t  mit 
einem  Tiefgang  von  10,20  m,  einer  Lange  von  214,20  m  und 
einer  Breite  von  24,60  m  aufzunehmen. 

Die  Orössenvcrhältnissc  der  da-i  Trockendocks  sind 
folgende : 

Dock  I.   Tategami  Dock. 

länge  15^>,00  m 

Breite   26,70  m 

Tiefe  7,05  m 

Dock  II.   Akunoura  Dock. 

Lduge  111,30  m 

Breite  10,80  m 

Tiefe  6,60  m 

Dock  III.   Hachikenya  Dock. 

liinge  216,60  m 

Breile: 

oben   28,80  m 

unten   26,40  m 

Tiefe  11,70  m 

am  Hingang  hei  der  grössten  Flut   .    10,80  m 
Bemerkenswert  ist ,  dass  zu  den  Baumaterialien  des  dritten 
Docks  ausschliesslich  deutscher  Zement  gebraucht  worden  ist. 
Abgesehen  von  den  drei  Trockendocks  der  .Mitsu  Bishi" 


I  amblniert«  Horizonlsl  •  L*ch-  unl  BiegemHcklne  fur 

blC'  I  »lärkeii  \tia  Jb  iqqi  und  Li>i'li>Kir<'liiiivsii<'r  Iuü  l'.Imm, 
mm  Hii-itfn  iiiirt  I/irhen  Ton  t'-Ki-yn        .mii  mm. 


Srnst  Sehiess,  jDfisseldorf , 

Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserei. 

Gegründet  1866. 
IDOO  viftm  lOm»  Benmte  and  Arbeiter. 

Weikzeüfl-Maschinen 

vuii  tl  II  klfiiisloii  bis  zu  den  allergrftsslrn  A  liinessiirigi'ii,  itisbesondere 
auch  solche  für  den  HchifTban. 

QussstQcke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
50000  l<g  Stückgewicht. 
Kiirxe  Lief erzt^iten ! 

Goldene  Staatsmedallle  DüMeldorf  1002. 


§tahlforngu53 

öchmiedesrücke,-^ 


^      ''^t-M  und  Tiegelgusssf 


UV  *^  ^L^^tP^^^ 

und  Tiegelgusssrahl. 
-(^^^^chlfPsbeschlagfheile  dusTempersrdhlgus5- 
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Gesellschaft  befindet  sich  seit  dein  Vorjahre  noch  ein  Trocken- 
dock der  Matsiio  Eisen-  und  Maschinen»erke  in  Betrieb, 
welches  Ende  1904  fertiggestellt  wurde.  Dieses  Dock  liegt 
auf  der  Insel  Koyaki  vor  dem  Eingang  des  Hafens  und  kann 
Schiffe  bis  /u  2000  t  Grösse  aufnehmen. 

Die  Qrössenverhältni.sse  werden  wie  folgt  angegeben: 

Länge  81  ni 

Breite    .  m 

Tiefe  8;25  m 

Dieses  Dock  wird  voraussichtlich  nur  von  den  ja- 
panischen Küstendampfern  benutzt  wealcn  und  somit  das 
kleine  Dock  II  der  Mitsu  Bishi  Gesellschaft  entlasten.  Die 
Dockgebühren  des  Koyaki  Docks  sind  noch  nicht  festgesetzt, 
werden  aber  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  geringer  sein  als 
die  der  Mitsu  Bishi  Oesellschaft. 

(Bericht  des  Kais.  Konsulats  in  Nagasaki.) 


Machrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb. 


Die  Frankfurter  A.-O.  fQr  Rhein-  und  Main- 
schiffahrt  hcförderle  im  Jahre  IW  /\i  Berg  und  zu  Tal 
3  TW  000  Ztr.    Reingewinn  =>4  7=)«M..  Dividende  ■)•>■„ 


45  000  M.,  Tantieme  5000  M.,  an  den  Untcretützungsfonds 
2012  M.,  für  den  Dispositionsfonds  2737  M. 

Die  Mannheimer  Laserhaus-Qes.  hatte  im  Jahre 
1904  einen  Reingewinn  von  207  735  M.,  57o  Dividende  = 
120  000  M.,  Tantiemen  etc.  39  634  M..  Vortrag  48  101  M. 
Wert  des  Schiffsparks  3  240  000  M.  Grundkapital  2  400  000  M. 


Die  Preuuitch*Rheini>che  Dampf  schiff  abrU-Oet., 

KOIn,  verleill  für  l^tH  eine  Dividende  von  7,5»  „  -  138780  M., 
Reingewinn  211251  M.,  zur  Reserve  12  872  M.,  zum  Er- 
neucrungv  und  Dividenden-Ergänzungs-Eonds  30  000  M., 
Tantiemen  16  150  M.,  Vortrag  13  448  M. 

A..a.  fCr  Handel  und  Schiffahrt  H.  A.  DIsch. 
Mainz.  Die  Lei.stungen  der  eigenen  Schleppdampfer  be- 
trugen 1904  144  235  000  t/km,  der  für  die  Gesellschaft  fah- 
renden fremden  Schlepper  10  357  ODO  l/km.  Oe.samtbeförde- 
rung  zu  Berg  7  315  960  Ztr.,  zu  Tal  915  WO  Ztr.  Rein- 
gewinn 242  227  M..  8»/o  Dividende  ^  104  000  M.,  Er- 
neuenmgsfonds  70  000  M. 


Die  Niederrheinische  Dampfschieppschiffahrts- 
Qes.,  Düsseldorf,  hatte  im  Jahre  l*)04  unter  ungünstigen 
Wa.sser-  und  Eahrverhältnissen  zu  leiden.  Oesamteinnahme 
823  829  M.  Buchwert  der  Schiffe  für  5  Schlepper  217  000  M.. 


Berichtigung;  Durch  Vciwechsiung  Umrandung  ist  in  der  Annonce  der  Firma  Ludwig  Stuckenholz  in 
voriger  Nummer  unter  die  Abbildung  eine  falsche  Unterschrift  gesetzt,  es  sollte  heissen; 

Porlallaufkran.   2,5  t  Tragföhigkcit.  52  5  m  Spannweite. 


STUCKENHOLZ 


Wetter  a.  d,  Ruhr 
Westfalen 
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für  25  Schleppkähiif  407  51<>  M.  Otr  (Kucral versa m ml unj; 
w  ird  vorKi-sililaKcn,  ilen  nach  42  550  M.  AbschrcibuiiKCt«  cr- 
ziclU'ii  ReiiiRirwinn  von  70  847  M.  wie  folgt  zu  verteilen: 
zur  neset/licluMi  Reserw^  3545  M.,  an  den  Emeueningsfonds 
'O40  jW.  an  den  rntfrstüt/inij^fonds  3360  M  .  für  Tanlicnic 
12  502  M..  5«;o  Dividende  28  000  M.,  tind  als  Vortrag  auf 
neue  Riilimiti>;  14  251  M. 

Dampfschiffahrts-Üesellschaft  ffir  den  Nieder- 
und  Mittelrhein.   7Vt'^«  Dividende      123  750  M.,  Rein- 

ycviinn  HiO'l83  .M.  

KSInifche  Dampfschleppachlffahrts-Ües.,  KSIn. 

Rein^^evinn  in  l'HM  3')  5(i()  M..  davon  ()84S  jM.  zur  Reserve, 
2351  M.  als  Tantieme,  30  3f)0  M.  als  5%  Dividende.  Die 
(icscilschaft  vereinigt  sich  mit  der  Rhein-  imd  Sceschiffahrtv 
ücs.  in  Köln.  _ 

Die  Rhein-  und  Seeschiffahrts-Qes.  In  Köln  /;ihlt 
für  l'XM  eint  Dividende  vim  5 '  „.  Sie  vereini^l  sich  mit 
der  Kölnischen  Dartipfschlep(>schiffahrts-(jes.  mid  der  Main/er 
Reedereif irnia  Thomae,  Stenz  und  van  Meteeren.  Das  Aktien- 
kapital wird  auf  3  500  000  M.  erhöht. 


Nach  dem  Jahresl>ericht  der  WestfJllischen  Trans» 
port-A.-Q.  kamen  400  240  t  zur  Verladung,  dem  Vorjahre 
l-egenuber  78  205  t  weniger.  Nach  der  liilanz  ergibt  sich 
für  das  (jeschäftsjahr  1*)34  nach  Abzug  der  Zinsen  für  die 
hy|>othekarische  Anleihe  ein  Gewinn  \on  ')<)tK)2  M.,  davon 
ab  Verlust  der  fiskalischen  Anlage  in  hmden  iWJS  M.,  L'nter- 
hallung  der  Zweigniederlassung  Emden  11  074  M.,  Verlust 
elektrischer  üetreideelevator  472()  .M.  18»»97  M.,  bleibt 
(iewinn  81  4t)4  .M.  Der  Vorstand  schKigt  vor,  an  Ab- 
st  lireibimgcn  vorzimehmen:  10%  auf  .Mobiliar  868  M.,  10"  „ 


auf  .V\aschincn  und  Kessel  42  54<)  M..  4"„  auf  Sc1iiffskör|XT 
<)2  345  M.  135  762  M.  Es  ergibt  sich  hiemach  ein  Ver- 
lust von  54  2*)7  M.,  der  dem  Gewinn-  und  Verlustkonlf»  zu 
belasten  ist,  wodurch  sich  der  Verlustvortrag  auf  248  5<>4  M. 
erhöht. 


Dem  (iesciüflsbericlit  der  Emder  Dampfschiffs- 
reederei A.-O.  Ober  1904  einnehmen  wir:  Der  bei  der 
Schiffswerft  von  Nfiske  (!o.  in  Stettin  gehaute  Dampfer 
».\misia"  ist  vom  15.  Juni  bis  zum  Schluss  des  Jahres  in 
der  NortI-  und  Ostsee,  später  im  Mittelmeer  bc-schaftiKt 
worden  und  in  jeder  Beziehung  zu  unserer  Zufriedeiilif  il 
ausgefallen.  Nach  dem  Bilanz-  sowie  üewiini-  imd  Verlust- 
konto ist  ein  Belriebsüberschuss  von  17  356  .M.  erzielt  worden. 
Vl'enn  wir  bedenken,  dass  der  Dampfer  zum  Schluss  des 
Jahres  noch  z«ei  Havarien  erlitt,  die  uns  einen  Schaden  von 
ca.  '3000  M.  zufügten,  so  dürfen  wir  mit  dem  Resultat  zii- 
fri«len  sein.  U'enn  wir  zu  unserem  Be^laiiern  nicht  in  der 
Lige  sind,  eine  Dividende  zur  Aussciiüttung  zu  bringen,  so 
liegt  dies  an  den  gesetzlichen  Bc^tinnnungen,  wonach  ilic 
sämtlichen  Kosten  der  üriindung  sowie  die  2%  =  5000  M. 
betragenden  Reichsstcmpelkosten  vom  ersten  Gewinn  abzu- 
schreiben sind,  und  die  Betriebszeit  zur  Iragung  dieser 
Kosleu  zu  kurz  war.  Wenn  sich  trotz  der  s<i  ganz  unge-- 
wohnlich  schlechten  Geschfiftslage,  so>»ie  der  dem  Dampfer 
zugestossenen  Havarien  noch  ein  l  'eber^chuss  von  pn>  rata 
tem|Toris  gea-chnet  12,8%  p.  a.  ergibt,  so  beweist  dies,  dass 
mau  bei  grosser  Sparsamkeit  im  Betriebe  mit  modernen, 
praktisch  eingerichteten  Schiffen  der  Zukunft  mit  Vertrauen 
entgegensehen  darf. 

Aus  dem  Jahresbericht  des  Norddeutschen  Lloyd. 

Wenngleich     das    M-rfl'fssi'iu'    (  icm  li.iftsjahr    unter  nicht 


Glarke,Chapman&(jo,L(I. 
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ungünstigen  Aussichten  eröffnete.  s<i  hat  dasselbe  im  «eiteren 
Verlaufe  Iciilcr  den  gehegten  Erwartungen  nicht  entsprochen. 
Dt-r  Krachicninarkt.  der  sich  nun  schon  seit  Jahren  auf  einem 
aiisstfrgewöhniich  tiefen  Niveau  belegt,  liess  auch  im  ver- 
flossenen Jahre  die  erhoffte  Erholung  vermissen,  ebenso  wies 
der  Passagierverkehr  im  Vergleich  zu  dem  des  Vorjahres 
einen  beträchtlichen  Rückgang  auf,  dessen  Wirkungen  durch 
den  bekannten  Konkurrenzkampf  mit  der  Cunard-I.inie,  der 
für  alle  beteiligten  Gesellschaften  mit  grossen  Opfern  ver- 
bunden war,  nixh  verschärft  »nirdcn.  Der  Verlust,  den  wir 
hierdurch  im  nordamerikanischen  Fassagiergeschilft  erlitten, 
konnte  durch  Mehreinnahmen  unserer  anderen  Linien  nur 
zum  Teil  ausgeglichen  werden. 

1^04  1903  ig02 

Kredit  M.  M.  M. 

Abfeilung  Assekuranz 

ab/.  Reservestellung  .       1^1 057         72  TSS 
Transatlant.  Fahrt    .    .    I0M<>Q1<)    19  023  258    12  017W>8 
Reichspt>stdampfiT  ein- 

schliessl.  Subvention  .  2  807  785  1  109'>t0  980  080 
Europäische  Eahrt  .  .  800  770  7SI  t)U)  425  28') 
Nebenbetriebe  ...  1365430  1  511798  1  W>8  942 
Zinsi-ngewinn  .  .  .  .  297  568  260  894  371  854 
f^rämieniberschuss  .  .  3  461411  3  380  246  3  612  293 
Erlrag  aus  Altmaterial .  292  595  374  908  316  654 
l.'eberweisung  vom 

.Vtorgantnist     ...     1  000  ODO 
Debet 

Anleihe-Zinsen    ...     2  380  500     2  418500     2  156500 

Unkosten  1791046     1  <r>9  624     1823  040 

Anleihc-Ncgocier-Konto       145^»3I        145'931        145  931 


Abschreibungen  .   .   .    13  008  807    14  203  527    12  610  378 
davon  auf  Seedampfer    12  021  043    13  711902    12  156  162 

Uebenteisung  an  Ver- 
sichemngsfonds    .    .     1384  564     1  354  408     2  444  917 

Gewinn : 

davon  an: 

Reservefonds  ....       105291       321  996        10  624 

Dividende   2  000000     6  000  000 

in%   2%  6% 

.Nachdem  die  Hamburg-Amerika  Linie  aus  dem  Reichs- 
postdampferdienst  nach  Ostasien  ausgeschieden  ist,  haben 
wir  die  seitdem  aus  diesem  Dienst  zurückgezogenen  Dampfer 
der  »König  Albert"-Klassc  durch  die  äusserst  praktisch  einge- 
richteten und  auch  ausserhalb  der  eigentlichen  Reisesaison 
vorteilhafteren  Dampfer  der  »Ecldherm --Klasse  ersetzt.  Ausser- 
dem stellten  wir  den  neuen  Dampfer  »Prinz  Eitel  Eriedrich« 
in  diese  Linie  ein,  der  einen  verbesserten  Typ  der  im  Osten 
sehr  beliebten  Dampfer  der  Prinzen-Klasse  darstellt.  5>owohl 
ilie  Dampfer  der  »Ecldherm'-Klassc,  wie  namentlich  der 
Dampfer  »Prinz  Eitel  Eriedrich",  haben  sich  vorzüglich  be- 
währt und  erfreuen  sich  ganz  besonderer  Beliebtheit.  Die 
Durchführung  der  Hauptlinie  nach  Japan  hat  sich  nach  wie 
vor  als  sehr  zweckmässig  erwiesen,  so  dass  wir  den  jetzigen 
Fahrplan  auch  femer  beizubehalten  beabsichtigen.  Wir 
werden  der  weiteren  Entwickelung  dieser  Linie  unsere  be- 
sondere Sorgfalt  zuwenden.  Im  Erachtgeschäft  trat  nament- 
lich in  der  z«'eiten  Hälfte  vorigen  Jahres  eine  erfreuliche 
Belebung  ein;  das  Angebot  von  Ladung  war  sowohl  aus- 
gehend wie  heimkehrend  recht  befriedigend,  so  dass  die 
Schiffe  stets  volle  Lidung  erzielen  konnten.  Die  bereits  im 
vorigen  Jahre  eingetretene  Besserung  der  Lage  der  Küsten- 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschaft  HAGEN  I.W.  . 
Telegr:Adr:  Gusss^ahlwe^ke,Hagenwes^f.  —  Eisenbahn-Sl-aMon:  Hagen- Oberhageti. 


Spezialitälcn: 

flanschen-, 

Kurbel-  und 
Schranben-Velien 
sov.  alle  sonstigen 
SchmiedestQcke  in  1 
S.M.  Stahl;  yinkerj 
Baggerteite. 


Spezialitäten: 

Ruderrahmen, 

Schiffsschrauben 
u.  Schraubenjifigel 
in  Sussstahl  sovie 
federn  jeder  ^rt, 
auch  f8r  Schiffs- 
zvecke. 


itrtin-Werke,  Tiegelslahl-Werice,  Bessener-Wirk,  ■tetiaiilsclie  Werkstlllei.  lammerterkc.  f  alzwerki  Fidernrabrik , 
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fahrt  hat  auch  im  letzten  Jahre  weitere  Fortschritte  gemacht. 
Verschiedene  von  uns  ini  Liiife  des  verflossenen  Jahres  k^- 
troffene  Massnahmen  l.isscn  aiisserilein  die  Hoffnung  ge- 
rechtfertigt erscheinen,  dass  die  Küstenfahrf  sich  auch  weiter- 
hin befriedigend  entwickeln  wird.  Infolge  der  durch  die 
kriegerischen  Verhältniss«"  im  Osten  hcr\ orgenifcnen  Nach- 
frage nach  Dampfermaterial  haben  wir  eine  Anzahl  unserer 
älteren  Küstendainpfer  verkauft.  L'ii><Te  in  der  ostasiaiischen 
Küsleiifahrt  bt>schäftigte  Hotte  belauft  sich  gegenwärtig 
ausser  einer  Reihe  von  Dampf-  imd  5»egelleichtem  auf 
44  Dampfer  mit  einem  Raumgehalt  von  6381^  Bnitto- 
Registertons.  Wir  unterhallen  mit  diesem  Dampfermaterial 
zurzeit  15  Linien,  und  zwar:  Penang— EJelawan  (Deli), 
SinRap<»re— Asahan— IVnang,  Singa|K>re— Relawan  (Deli), 
Singap<ire — Banj^kok.  Singapore-  Britisch  Nord  -  Bonico, 
Singaporc-  -Siid-F'hilippinen— Manila ,  Singapore— Celehes— 
Molukken,  Bangkok— Bombay— Karach i,  Hongkong- Bang- 
kok, Hongkong— Singapore— Bangkok,  Hongkong— Swatow— 
Singapore— Bangkok,  Hongkong— Amoy— Swatow— Straits — 
Bangkok,  Hongkong — Hoihow— Singapore— Bangkok,  Hong- 
kong—Sandakan—Kudat,  Schanghai— Hankow.  Der  an- 
dauernde Geschäftsrückgang  auf  den  Philippinen  veranlasste 
uns,  die  regelmässigen  Abfahrten  unscn-r  .Vtaniladampfcr  im 
Anschluss  an  die  Reichspostdampfer  in  Singapore  einzu- 
stellen. Die  dadurch  freigewordenen  Dampfer  konnten  wir 
nutzbringend  anderweitig  verwenden.  Der  im  vorigen  Jahre 
in  die  Linie  Belawan  — I'enang  eingestellte,  neti  erbaute 
Dampfer  „Malaya-  hat  sich  für  diese  Fahrt  als  besonders 
geeignet  erwiesen  und  den  %ollcn  Beifall  der  V'erschiffer  und 
Rassagiere  gefunden.  Lhn  eine  noch  vorteilhaftere  Aus- 
nutzimg imserer  in  der  Bangkok-I  ahrt  beschäftigten  Schiffe 
herbeizuführen,  haben  wir  uns  entschli>ssen,  auch  den  Hafen 
Amoy  in  diese  Linie  mit  einzubezichen.  Den  versuchsweise 
in  der  Fahrt  Singapore— Billiton  -  Pontianak  verwendeten 
Dampfer  ..Satnbas"  haben  wir,  da  auf  eine  Rentabilität  dieses 
Verkehrs  nicht  zu  rechnen  war,  an  die  Koninklijke  l^kket- 
vaart  Ma;itchappij,  Amsterdam,  verkauft.  Das  von  der 
amerikanischen  Regierung  jetzt  für  die  Philippinen  eriassene 
Cabotagegcsctz  ist  unter  derartig  erschwerenden  Betiingungen 
^•erlängert  worden,  dass  wir  vorgezogen  haben,  auf  den  Küsten- 
vcrkchr  ju  den  Philippinen  /  i  \ri/'MiMi     l>5(    neu  einge- 


richteten Celebes-  imd  Molukkcn-Linicn  haben  sich,  seit- 
dem die  anfänglich  bestandene  Konkurrenz  mit  der  Konink- 
lijken    Pakketvaart    .Maatchappij   durch    Vertrag  beseitijjt 
ist,  zur  Zufriedenheit  entwickelt.    Die  erwartete  Besserung 
der  Verhältnisse  in  der  Hankow-Swatow-Fahrt  hat  sich  leider 
nicht  erfüllt,  im  üegenteil  gestaltete  sich  die  Lage  infolge 
verschiedener  ungünstiger  Umstände  noch  niisslicher  als  vor- 
her, so  dass  wir  es  für  richtig  hielten,  den  Dienst  aufzugeben 
und  die  beiden  Dampfer  ..Dagm.ir"  und  „Shantung-  ander- 
weitig zu  verwenden.    Dagegen  hoffen  wir,  dass  die  Fahrt 
auf  dem  Vangtsckiang  sich  weiterhin  zufriedenstellend  ent- 
wickeln wird.  Der  Passagierverkehr  war  andauernd  ein  guter. 
Auf  der  australischen  Linie  haben  wir  auch  im  verfl<»ssenen 
Jahre  in  der  Hauptreisezeit  die  Dampfer  unserer  „Barbarossa-- 
Klasse  verwendet,  die  zu  den  beliebtesten  Schiffen  in  dieser 
Fahrt  zählen.   Leider  ist  es  uns  wegen  Mangel  an  geeignetem 
Material  noch  nicht  möglich  gewesen,  die  ncKh  aushilfsweise 
auf  dieser  Linie  verwendeten  Dampfer  der  ..(jera"-Klasse  zu  er- 
setzen, da  die  anfänglich  für  diese  Fahri  in  Aussicht  ge- 
nommenen Dampfer  der  „Feldhemr-Klasse  in  die  ostasialische 
Linie  eingestellt  werden  mussten.    Durch  weitere  Neulwuten 
vom  Typ  der  .FcldherTn"-Klasse  werden  wir  jedoch  im  Jahre 
UKX)  in  der  Lage  sein,  die  älteren  Liiiscliraubeudampfer  der 
Austral-I.inie  durch  nuHlerne  Dampfer  der  vorerwähnten 
Klasse  ersetzen  zu  können.    Im  Frachtverkehr  machte  sich 
gegen  das  Vorjahr  eine  langsame  Bessening  bemerkbar,  cJie 
im  Finklang  steht  mit  der  wachsenden  Kaufkraft  und  der 
steigenden  l'xjvirtfähigkeil  des  Ijndes,  die  ihrerseits  auf  die 
weitere  Gestaltung  des  Frachtenmarktes  nicht  ohne  Einwir- 
kung bleiben  wird.    Line  wesentliche  Aenderung  hat  sich 
hinsichtlich  der  australischen  Zweiglinie  vollzogen,  indem 
wir  die  bisherige  Linie  Singapore  — Neu-Quinea— Sydney  ein- 
gehen Hessen  und  dagegen,  mit  Zustinunung  der  Reichs- 
n-gierung,  mit  den  beiden  Dampfern  „Prinz  Waldemar-  und 
«Prinz  Sigismund"  eine  sechswöchentliche  Verbindung  von 
Sydney  üt>er  die  Häfen  von  Neu-Guinca  nach  Hongkong  und 
weiter  nach  Japan  (KtJbc— V'okohama)  einrichteten,  von  wo 
die  Dampfer  alsdann  auf  dem  gleichen  \X'ege  nach  Sydney 
zurückkehren.    Durch  diese  Veränderung  der  Linie  glauben 
wir  uns  gegenüber  den  unbefriedigenden  Ertragnissen  der 
friihcren  Unien  vceMrntiich  glinstigere  Resultate  versprechen 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Maii."      srhHfron,  uiiQbcrlroflen  in  Qualität  uud  Ausfdhrung. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegeigussstahl,  nach  Zeichnung. 

pv»^L.^j  -.^  OSt-irvü  '^"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
L^lCnLUng^S'rvin^W  in  Dampfmaschinen,  Winden.  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


HÖFIN<aHOF¥  ^SCHMIDT 

lyCKOC&eR  HAMMCRWeRKCw.WeRKZeuG-      #  tMPFtHltK  SÄMTUCMt  WfRK- 

f^Fl^DV/NnFTlflOQ     FABRIK        ZtUGfc  FURSWIFF-v.MASCHINeNBAU 


HAGEN  i/W.-  DELSTeRKT 
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zu  dürfen,  und  die  bisherijjcn  Ergebnisse  lassen  unsere  F.r- 
warlungen  als  berechtigt  erscheinen.  Diesen  Dienst  haben 
wir  sodann  durch  Kinstellung  unseres  Dampfers  „Willehad" 
zu  einem  vier»-öchentlichen  erweitert.  Die  neue  Linie  dürfte 
im  !.aufe  der  Zeit  sich  zu  einem  wichtigen  Oliedc  im  Vi'clt- 
verkchr  entwickeln,  da  sie  die  hauptsächlichsten  Anlaufhäfcn 
unserer  Reichspostdampfer  in  (>;tasien  und  .■\ustralien  in 
direkte  Verbindung  bringt  und  den  VC'eltreisenden  die  Mög- 
lichkeit eröffnet,  die  dem  grossen  Reiseverkehr  bis  jetzt  noch 
entlegenen  Oebictc  der  Südsec  in  bequemer  Weise  zu  er- 
reichen. Zurzeit  steht  die  Kinstellung  eines  weiteren  Zweig- 
dampfers nach  den  einzelnen  kleinen  Hafenplätzen  des  Neu- 
Ouineagebietes  in  F.rwägung.  um  auch  eine  Verbindung 
zwischen  diesen  und  den  Hauptdampfem  im  Anschluss  an 
den  Dienst  über  Simpsonhafen  herzustellen.  Des  weiteren 
haben  wir  beschlossen,  in  Sim(>sonhafen,  der  sich  durch 
seine  geschützte  Lige  auszeichnet,  eine  Zentrale  für  das 
Neu-Guineagebiel  zu  schaffen,  sowie  daselbst  eine  Kohlen- 
statitm  für  unsere  Schiffe  zu  errichten.  Die  Ladung  wirti 
alsiiann  von  den  verschiedenen  Küstenplätzen  in  Simpson- 
hafen gesammelt  werden  und  von  dort  zur  Verschiffung  ge- 
langen, was  den  bisherigen  Betrieb  wesentlich  erleichfeni 
wird.  Wir  lassen  daselbst  eine  grössere  Pieranlage  errichten, 
die  ihrer  Vollendung  entgegengeht.  Soilann  beabsichtigen 
wir  im  l.aufe  dieses  Jahres  neben  unserer  Reichspostdampfer- 
linie  noch  eine  besondere  Frachtdampfcriinie  nach  Australien 
einzurichten,  wofür  wir  vierwöchentliche  hxpetlitionen,  ab- 
wechselnd mit  den  Reichspostdampfern,  in  Aussicht  ge- 
nommen haben.  Wir  haben  für  diese  Linie  sechs  neue 
Dampfer  in  Auftrag  gegeben,  die  speziell  für  die  Fracht- 


bcfördcmng  eingerichtet  werden.  Die  Dampfer  werden 
ausser  den  Südhäfen  Australiens  auch  die  wichtigsten  Häfen 
von  Queensland  anlaufen.  Wir  hoffen,  d.iss  die  Ausdehnung 
dieses  Verkehrs  sich  für  die  deutschen  lnteres.sen  von  wesent- 
lichem Nutzen  erweisen  wird.  (Fortsetzung  folgt.) 

Nachdem  der  ..l'nnce  of  Wales  Pier"  des  Hafens  von 
Dover  für  den  transatlantischen  Passagierverlcehr  int 

Juli  1404  durch  die  Dampfer  der  Hamburg-Amerika  IJnie 
eröffnet  worden  war,  begannen  tlie  Dampfer  der  Deutsch- 
Üstafrika-Linie,  der  Hamburg-Südamerikanischen  Dampf- 
schiffsgest'Ilschaft  sowie  der  Reil  Star  Line  nimmehr  Dover 
anzulaufen.  \X'ennglcich  die  .Arbeiten  noch  nicht  vollendet 
sind,  so  hat  sich  doch  innerhalb  der  auf  die  f-.röffnung  fol- 
genden sechs  Monate  der  Verkehr  in  zufriedenstellender  Weise 
entwickelt,  und  die  Dampfer  sintl  stets  in  der  Lage  gewesen, 
Passagiere  in  Dover  einzunehmen  oiler  an  Luid  zu  setzen. 
In  den  wenigen  Fällen,  bei  denen  infolge  zu  slünnischen 
\X'etters  die  Dampfer  nicht  unmittelbar  am  Ijndungsplatz 
anlegen  konnten,  vernKK'IUeu  sie  doch  in  eine  so  geschützte 
Stellung  zu  gehen,  dass  die  Passagiere  vermittels  eines  grossen 
Ikidampfers  an  und  von  Bord  gehen  konnten. 

Si'it  dem  Juli  v.  J.  haben  bis  Ende  des  Jahres  Dover 
77  Dantpfer  der  Hamburg-Amerika  Linie,  der  Ostafrika- 
Linie  und  der  Hamburg-Südamerikanischen  Dampfschiffs- 
gesellschaft angelaufen  und  insgesinit  3458  E^assagiere  ge- 
landet und  eingenommen.  Von  der  Ret!  Star  Line^liefcn  in 
derselben  Zeit  Dover  W  Dampfer  an  und  landeten  und 
luhmen  an  bord  037  Pa.ssagiere. 


^  I  fJAMMÜ\WLRI(.§TAHL6IESiLf^EI.MECHAH-WLKKsWTW. 

L   liefern  als  Spezialitalen  für  Schiffs-^  fflaschinen  Bau 

U  IkURBELWEü-LN  ,FLANTSCHLi4WELLLN , 
II  I  SCHRAUBLNWELLLN 

^jAI  ll       und  alle  sonsMqen  Schmicdeslucke  inS.M:SfahI. 

RUDWRAHMLN.STEVLN.AHKLIl. 

S(lirduben-«Schraubenflügel, 

Bdggerlhelle^  _  in  Sfahl  gegossen. 
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Aus  New  York  kommt  eine  hoi  lurfreuliche  N.ichricht. 
die  ni.!it  mir  fiir  Schiffalirtskreisc,  s<Mutt>ni  t-hiMw»  ^hr  für 
das  über  den  Ozean  reisende  Publikum  von  rechtem  Interesse 
ist.  Es  handelt  sich  um  die  Zerttfirung  von  Wracks,  die 
bcrrtalos  anf  dem  Atlantisch^i  Ozean  treiben  und  dann 
natmgnnta  eine  Qehbr  fflr  die  Sdiifhhit  bilden.  Bestre- 
btmgcn  nach  dieser  Richtung  hin  sind  von  amerikanischen 
Schiffahrlsinterefsenten  seit  Jahren  l>ei  der  amerikanischen 
Regicninj;  j^t'tciid  gemacht  Morden.  Wiclkiein  t-  nmi  im 
letzten  KongR-ss  gelungen  war,  einen  diesbezüglichen  Passus 
in  die  Budgetvorlage  hineinzubringen,  und  dieser  angenommen 
ist»  ritetet  das  Marineminisleriuin  ECgaiwlrt^  einen  qieziellen 
Dampfer  von  3275  t  fOr  den  in  Rede  «leitenden  Zwedc  ans. 
Es  wurde  ein  Kohienschiff  namens  »Lebanon*  ge«'3hlt,  das 
sich  infolge  seines  grossen  Kohlenfassungsvermftgens  für  die 
in  Aussicht  genommene  Bestimmung'  ^anz  besonders  eijjiiet. 
Die  Geschwindigkeit  des  Schiffes  beträgt  10  kn.  Es  wird 
zurzeit  ein  Torpedomagazin  eingebaut  und  alle  notwendigen 
Ausrflsttuigsgcgenstinde  beschafft.  Der  Dampfer  .Lebanon- 
soA  in  Namgamett  Bay  stationiert  werden  nnd  von  da  bis 
zum  fi5.  Meridian  kreuzen  oder  bis  /u  einer  Linie,  die  von 
Halifax  bis  Bermuda  jiehl.  Indessen  braucht  sich  das  Schiff 
nicht  auf  diese  Oren/e  /u  be<e  Ii  ranken,  \ienii  es  sich  als 
nötig  erweisen  sollte,  weiter  zu  gehen.  Ls  ist  wahrschcinlieli. 
dass  noch  ein  zweites  Schiff  ausgerüstet  werden  wird,  um 
dem  gtekhen  Zwecke  in  den  Gewissem  sfidlich  von  Cape 
Hatcras  zu  dienen. 


Statisfisches. 


Die  Robelsengewlnnung  Franlcreicbs  nach  Sorten 
und  nach  der  Naiur  der  \ ervi endeten  Brennmaterialien  ge- 


st,ri"f-' 


irll   IT   '  !■ 


OltuerrifBlwIiBi 

HtiKiflclH  niH 

friKlimironriiini 

und 

ZniaanncB 

» j  II  s  ^  1    ^  n  mn 

M  f  11  (5  f  in  1 

2  4  57  m 

2<mH>44 

Holzkohle .  .  . 

823U 

964 

9194 

Gcmisctitem 

f^rcniistoff  .  . 

10949 

1094Q 

InsLiesunt  l"H)4 

J  446  027 

553  715 

.'S7  -18^ 

553  032 

2  840  51  7 

Die  fninzusische  Schmiedeeisenproduktion  1904  erreichte 
gegen  1903  naclistehende  Mengen: 

Handel»-  ■. 


(jepuddelt    .  .  . 
Gefrischt   .    .    .  . 
Aus  Allmaterial  .  . 
Insgesamt  1904 
1903 


334  14! 

7  742 

178817 


Blriflr 

Menge  in 
23  054 
1  iWl 

P  518 


357  IQ»» 
0  lir2 
188  33S 


52U700  33932  554  632 
547818        42  092  589910 

An  Konvertereisen  (Besscmer-  und  Thomasblöcken)  wur- 
den im  Jahre  l'fOt  insgesamt  1  334  798  t  (IW3:  1  101054  t) 
imd  an  MerdfliisM-iseii  (Siemens-.Martin-Blöckeii)  74"i  T-ifi  t 
(t)77  ()74  t)  hergestellt;  die  l'roduktion  betrug  daher  zusammen 
2  080  354  I  (I  839  628  t). 

Die  Fabrikation  von  Stahlschienen  belief  sich  auf  246339  t 
C229971  t).  Davon  waren  im  Konverter  225615 1  (210666 1) 
und  im  Siemen«;  Mnninnfen  20  724  t  (18  405  t»  hergestellt. 

Handclsstah;  wurde  in  einer  Ment;e  von  ')36  0<)3  t 
(784(l'll  t)  er/eug1.  und  zwar  wurden  lieri;i>1ellt  aus  Kmi- 
vertcrblahl  575  115  t  (454  22<)  I),  ans  Siemen^^Martinsiahl 
338054  t  (3090«)  t),  aus  f»uddelstahl  2745  t  (4222  t),  Zement - 
Stahl  665  t  (1272  t),  Tiegvlflussstahl  12  047  t  (12  899  t)  und 
aus  Altmaterial  8347  1  12412  t). 

Die  r*roduktion  von  Stahlblechen  bezifferte  sich  im 
ganzen  auf  200  376  t  (2< r2  544  t».  davon  entfielen  auf  Pro- 
dukte ;ui-  Sirir.rt)s-.\l.ittin-.'.:il.l  .illeili  2i>'i'^2S  t  (187  450  tl. 

Die  ( lesamterzeuguug  an  Stalilsciiie-Kii,  Mandelsstahl 


und  Stahlblechen  stellt  sich  demnach  für 


l.-.hr  1004  auf 


1 482  708  t,  während  in  dem  vorhergclietidcn  Jahr  nur 
1  305  7TW  t  herfywtellt  wurden. 

'   '  '  'f'-  ■     '    '  ■■■■  '  '  ■  i>e.) 


Cillttaiiis'ickt  eutikai- « 
«  «  « Jlctiefl-6esellicbaft 

Remscheid. 

Dfi5selJorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 

glsenconstracfionen:  rS«  <^Zl\^r:!:. 

!iit:iuc.^;:  Dächer,  Halles,  Schuppen,  Br&ckes,  Verlada- 
bübnt^^n.  Angel-  «nd  Schiabethore. 

1SlA||k|MhA  ü         PkofllM  und  SlUsB,  ^aM 
If  WUiWKW  wdlt  uod  gabogaa,  aebwan  vad  vaninu. 


Hkmtt-Gmliscbaft  für  mccbanlscbe  Kartographie 

BMta  Raf»r«nz«n     Uthographische  Anstalt  und  Steindruckerei     B««t«  Roferonzan 
Finsprichir  6215.   »   C  Ö  L  N   «   Beelhoienslrasse  12. 

I  geoirraphlsch'StatUtUchpn  Karten  und  Tabellen.    Stnilt-  und  EiHrnliahnplibM.  lUmtnllaBU 

fOr  nissenschaftllche  Werke.    Plakate.    Hrief kii|ifo.  (■'csrhäfts-Karteu. 

mad  VarUabiaranc  tod  Z*leiinBar«n  nad  Piaaaa  v.  r:ua'.<'  .t  Jor  (iriTiorrr..i-<  hi.i»  [>.  K  l'  8ü3Si, 
Qrmrur  dlrokt  drackferUg  (splsf^albildlKliJ  muf  d«a  SMla  tlbtrlrlft  und  *o  gr&MlA  UcnauiKkoit  veibtü-Kt 
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Bn*acang  d«r  ämtadum  HodHyUwwucto  faa  lUn  ipos» 


Erieu  g  un^ 


Bezirke 


ü  Fehr.  WK 


,  Von  I.  Im. 

Mirz  1«»  IQ« 


u  11 1^ 


Tonnm 


Tonnm 


Rheinland- Westfalen  

Siceeriaad,  Lalinbezirit  und  Heasen-Nasttn.  ...... 

Sduescn  

ruiiiiucni 

Kfinigreidi  SidiMii  .■.•..•..•..>•• 

Hannover  und  Bnuntdnreiff  

Bayern,  WürttembciK  und  Tnfiringen  

Saarhezirk  

Lothringen  und  lAixcmbuTg  

    Geaiint-Etieugung  Sa. 

Qiesserei-Roheisen  

Bessemer-Roheisen  

Thomasr-Roheiscn  

Stahici&en  und  Spiegcicisen  

Puddei-Rolieisen  


226102 
41187 
1  61971 
'  11775 


23289 
,1  12212 
\  55702 
!|  240235 


672473 


ütsamt-ürzeugung  Sa. 


120  058 
18  383 

437050 
44  801 

V2  181 

672  473 


357297 
55702 
69692 
13150 

31030 
13930 
65567 
289540 


895  gOB 


141  512 
30  960 

589182 
55  890 

78  V^A 

095  900 


ToniKii 


860000 
145 102 
199530 
37595 

sTm. 

385911 
179296. 
7933021 


Erz  i- 11 

Vnm  1.  Im. 
bis  31.  März 
Min  I'XH  im 

Tonnen  Tnnncti 


332  661 
.  53224 
64  021 
12600 

29166 
13909 
65673 
279086 


23345901  850340 


409  4481 
81  148 1 

1  500  853 
151  994  ! 

101  147 

2  J34  WO  j 


146726 
41661 

535901 
52  (»4 

7  )  HS 


929  449 
161984 
189897 
36235 

»788 
41253 
195666 
823561 


2461853 


442266 
122 171 
1546369 
143  374 

207  073 


850  340(2  461  853 


Bergische  Werkzeug-Industrie  ](e|||setieid 


Specialfabnkation;  "^ÄL/ÜS^ISJSjS  fSSLhÄ 

AnsfQhrang. 
Schneidwerkzeuge,  s,,oaüll  fOr  deo 

Schiffbau,  als  B«hr«r,  Kluppen  etc. 
Spiralbohrer,  in  aUa  Dinwnainmn  f«n 

>/}  bit  100  mm. 
Reilmlllen,  geMldifisii.  «H  S^raU  und 

geraden  Nuieo,  von  V2  l>ü  100  oua. 
Rohrfutter  b«sier  Konstrnliiioa. 

Lehrbolzen  un  Rtage. 

Hm  «mMuric«  QaaHUt.  hMuta  OMmlefcaM. 
gTt*»t»  (.tUtuncatM  gk«M. 


Elektrit-Soheibon 

•Ind  die  vorzOglichetan 

Schleifscheiben  fOr  alle 

Werltzeuge ,  härter  als 
Corund  und  Schmirgel. 
Man  verlange  Prospekte. 

E.  Schlick,  Hamburg  11. 


Klingerit 

ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung  für 
lifiohsten  Dampfdruck  und  Aberhitzten  Dampf  etc. 
niqvtt  «N  iat  hvIiMn,  wi  H*  tri«  WMhi  iitipnelH  Ml 

If  linMAoif  Dichtungs-Piattan,  Ring«  und  Fa^on- 

Klingeril  gaa»  Si^.  ate«  ■»  dnaeeM 

Rklt.Knt9<r 

Gümpoldskirchei!  bei  Wien, 
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Deutachland  und  der  Rhein-Seeverkehr.  Die 

Haiuldskainmer  in  Anuierdani  hat  in  ihrem  letzten  Bericht 
umfangreiche  und  detaillierte  Nachweisungen  über  die  recht 
beträchtlichen  OfitennoigMi  voMentiidit,  die  wähmul  dis 
Jahres  1<X)3  rheinatif  und  -ab  von  und  nach  deutschen,  hol- 
ländischen, belgischen  und  übersef is<.'lH-ii  \\:\h-n  v;ci;ntvucn 
sind.  Diese  Nachweisiingen  ennö^jlicheii  iiilercv^ititc  \'er- 
Kleiclie.  W.is  ^jx-zIl'U  den  Rhein-Seeverkehr  anbetrifft,  der 
die  deutsch-nieüeriändische  ürcn/.e  bei  Liibith  passiert,  so 
sind  vom  Rhein  über  See  nach  deutschen  Hilfen  zusammen 
Aber  102000  t  (ä  1000  kg),  nach  enfslischen  54000,  nach 
russ^en  und  anderen  HSfen  22000  t  befördert  «'orden. 
HamFxifj.;  .illein  eiupfint;  4727(i  t.  D.in/ij.;  und  Könii^-hii;^ 
folgen  mit  annähernd  12000  und  1 1  4(X)  (,  Stettin  mit  '«KKt 
inid  Bremen  mit  48<X)  t.  In  imigikelutii  Richtung  ist  der 
Warenverkehr  über  See  von  deutschen  Häfen  noch  {grösser 
gewesen:  er  bchiig  137600  t,  «ihrend  von  engliachen  Hifen 
gesell  20000,  von  russischen  und  anderen  Seeplätzen  11 400  t 
nach  dem  Rhein  gingen  und  I.obith  passierten.  Unter  den 
deutschen  Hnftii  '-icht  Hamburg  wiedtr  Mcllaiis  an  tisttr 
Stelle  nut  f>'i(titii  i.  dann  kommt  Stettin  mit  last  21UU(), 
Danzig  und  KOiti-shefg  mit  Jc  10400,  und  Bremen  mit  an* 
nähernd  lUUüU  t. 


Der  soeben  erschieneneJahrMbericht  des  Deutschen] 
Flotten-Vereins  ffir  das  Jahr  1904  betont  in  der  i  111- 
leituiiv;.  Deutschland  einer  beschleunigten  und  erheb- 

lichen Wnnclirung  der  Schlachtfloiie  txdarf,  wenn  es  seine 
Weltniachistellung  behaupten,  wenn  es  seinen  Handel  über  Sev 
schotten,  wenn  es  sidi  den  Frieden  erhalten  will 

Die  Zahl  der  Einzrlmitglieder  hat  um  14  831,  die  der 
köriierschaftlichen  i\fitglieder|^m  etwa  40000  Köpfe  zuge- 
tiKDiiik-n.  v  >  d.iss  dit  Oesamtg^folgschaft  des  Vereins  (168004 
l'ersnuen  ausmacht. 

Hervorzuheben  bleiben  die  Leistungen  in  lier  Seevmhl- 
fahrtspflegv,  die  zumeist  infolge  der  trträgniise  einer  Oe> 
seHschaft^terie  im  Berichtsjahre  eine  aussergcwöhnliche 
Ausdehnung  erreichten.  Aus  dem  Chinafonds  gelangten 
1 1  dQ2  M.,  aus  dem  gleichen  Fonds  der  Provinzialgnipr>e 
Berlin-Mark  Brandenbtirg  HfiO  .M.  zur  Auszahlung.  I>,is 
Sif mannshaiis  für  l'nteroffi/icre  und  Mannschaften  der 
Kaiserlichen  Marine  erhielt  als  1.  Jahresrate  15  000  M.,  der 
Deutsche  Schulschiff-Verein  10800  M.,  die  Deutsche  Scc- 
nunnsm  isston  in  Orossbritannten  2000  M..  die  Seemanns* 


6efecbt$werte 

Ten 

Kriegsscbiffen. 

Von  Otto  Kretschmar, 

Marin«  -  Obrrbaurai  im  RricIlS- 
.Marine -Ami  und  Ürizent  an  der 
Trthnivrhrn  Hochichule  zu  Bfrtin. 
Soiidcribdruck    «m  .SditHbaa*. 

Pnis  1  Marit. 

De  vmllcgnide  Sdirl«.  *clcl>e 
von  cin«m  cnlen  Pichmannc  gr- 

«Iricbfii  151,  tnihiu  eine  iilier- 
^i^hüKhc  Zusanimcnitcllung  der 
UrfCkliMvcnc  von  Unirntchiilcn 
uaa  nmtcrkRBitm  der  S  tro'**" 

SecUMlen  *«9it  eine  AnlHlnng  nr 

I  rrrr*inuni;  ilrr  Oi  fr.lil5«er!r  urh-il 

I'-ilicllr-ri  -ir.l  i;-.iphi4ii'.cil  l)tl- 
i'<llurnL-n    ulifr    .\unu;iuiin  des 

Berlin  W.  35,Potsd.  Str.  113b. 

lerUner  Oiloo  lerlus- 
imüselMll  ■.  k.  I. 


et  Dippcs 

Aktien  •Kapital  Marh  ttOtlOtKNl.    •  «  «  «    Eine  der  iltestca  aad  «rosstca  KabelfabrllieB  llenlschlands. 


Cand-  und  Seekabelwerkc 


HochspaoDungskabel 


lalemit.  rcmrtchnlzaiittKttanc  Bcriln  NOl: 

Sllttertip  Mcilitn«. 
Auvsielh       I  '  iqoi 
Silberne  Medaille, 
.für  hlbnlvr .  I  .  I!  .  I  n.i  tiri  tln^trll  V  llndiSIWRIMMi^ 
kabeln B  jn'il.!'ii^fi  >Tiiau^L;rlu^iiieScn.itlitliaMl* 
SUalamstaUts  1«  Silber. 
SlfdteauMldlaMiE  Dmdea  1903: 
0«ld»n*  McdiHle 


Ir.  Sniolf  franke  &  Co.,  6.  nie  b«  H., ,  Nopmaiwiderständo, 
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heime  in  Neufahrwasser,  Königsberg  i.  Pr.,  Stettin,  Emden 
zusammen  IWO  M.,  das  Komitee  für  die  DeiitscIi-EvanKi*- 
lischc  Seemannsmission  in  Berlin  500  M.,  der  Vaterländische 
hrauen-Vcrein  in  Wilhelmshaven  500  M.,  die  Gesellschaft 
ffir  Retlnnjj  Schiffbrüchiger  100  M. 

Seitens  der  Landes-  utJil  Provin/j»nip|X'n  sind  ausser- 
dem noch  Stiftungen  und  Zuwendungen  in  der  Höhe  von 
28  3%  M.  gemacht  worden,  von  denen  nur  zwei,  die  Stiftung 
des  I Judesverbandes  Braunsihweig  für  S.  M.  S.  ..Braun- 
schweig- mit  115(X)  M.,  die  des  liindesverbandes  Oross- 
lierzogtum  Hessen  für  S.  M.  S.  „Hessen-  mit  10  000  M., 
her\'orgeben  werden  sollen. 

Aus  dem  Abschnitt  IV  ..Literarische  Betätigung-  ergibt 
sich,  dass  >I)ie  Llottc"  (die  monatlich  erscheinende  Vcreins- 
zcitschrifl)  eine  Auflage  von  280  000  jetzt  310  000 
Abdrücken  erreicht  hat.  Die  ..Mitteilungen  des  Deutschen 
Hotten-Vcreins-,  unter  ehrenamtlicher  Leitimg  des  Generals 
Keim,  erschienen  32 mal  und  sind  in  je  2500  Abdrücken  an 
Zeitimgcn,  Geschäftsstellen,  Behörden.  .'Vbgeortlnete  usw.  ver- 
sandt worden. 

()3()],\'orträge  wurden  von  einer  stattlichen  Reihe  von 
Rednern Tgehalten,  unter  denen  sich  in  ganz  Deutschland 
geachtete  und  bekannte  Herren,  durchweg  aber  nur  Persön- 
lichkeilen befinden,  die  ihre  Fähigkeiten  voll  und  ganz  in 
den  Dienst  der  vaterländischen  Sache  stellten.  Auch  die 
kinematographischen  Vorführungen  haben  in  ausgezeichneter 


Weise  das  Verständnis  für  die  Zwecke  und  Ziele  des  Vereins 
in  die  breiten  Schichten  des  V»)lkes  getragen.  Als  ein  alle 
Erwartungen  übersteigendes  Agilationsmittel  cnsicsen  sich 
die  nach  der  Wasserkante  (Hamburg,  Helgoland,  Kiel,  Bremen, 
Wilhelmshaven)  unternommenen  Schülerfahrten,  an  denen 
sich  unter  erprobter  Führung  insgesamt  2000  Lehrer  und 
Schüler  beteiligten.  Die  Fahrten  fanden  bei  den  Marine- 
behörden, den  Direktionen  der  Hamburg-Amerika  Linie  und 
des  Norddeutschen  Lloyd,  bei  den  Hauptausschüssen  von 
Bremen  imd  Hamburg,  sowie  dem  Verkehrsvercin  in  Kiel 
dankensnerte  Unterstützung. 

Vier  Beilagen  ver\'ollständigen  den  Bericht  und  geben 
die  Bilanz  vom  31.  Dezember  IQ04,  die  Uebcrsicht  über  die 
Jahresabrechnungen  für  IQ04,  die  Uebcrsicht  des  .Mitgiietler- 
bestandes  und  der  Organisation,  und  endlich  den  F.ntwurf 
eines  Voranschlages  für  1W5. 


Personalien. 


Geheimer  Kommerzienrat  Dr.  ing.  Karl  Lueg,  Mit- 
glied des  Herrenhauses,  ist  im  Alter  von  72  Jahren  ver- 
schieilen.  Der  Veistorbene  war  der  Träger  eines  der  ersten 
Namen  im  rheinisch-westfälischen  Industrierevier.    Er  war 


Giitehoff  nungshüttei  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberhausett  (}lheinlanil) 

Die  Abteilung  Sterkrade  lluien 
Eiserne  Brücken,  Ubhäudc,  Hcbwimm 

docks,    Scliwiuimkrahno    jeder  Tragkraft, 

L  i  E!^^iL_!^B9lr^^9  'Schmiedestücke  in  jeder  ?ewanscht«D 

I  J  ^ Is  iL,     ^^^wK^^^^Kr  Qimlitat  bis  4Ü0ÜO  kg  StQckgHwicht,  roh,  vor- 

L  f |>A  Ja^^^^p* "-' 'WHPBHW^  gearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  bosotider» 

ll'KJr  '  Kurbelwellen,    Schifßwellen    und  »otislige 

.Schniicdeteilo  für  den  SchiQ-  und  Mascbinon- 

baii. 

8t«blturinKasa  aller  Art,  wie  S143Vüü,  iiudenabmeu,  .il«Bcliineii|tnM  bis  zu  den  Bchwersten  Stöcken. 

Mii!«chinenteile.  i  Dampfkeaael,  statiou&re  und  Schiflskessel,  eiserne  Be- 

Ketten, als  Scbiffsketten.  Krahnketten.  |    httitcr.  * 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  ab  Besonderheit:  Schiffsmatcrial,  wie  Bleche  und  rrofllstahl 
r*»«neu«,  Anf»n(f  lyui  In  Bi'trlebBekoiaiDeD«Bl«chw«Jxw»rkhatelne  Leii(tanßanUiiBk«lt  von  lon  CK»  Tonnen  Bloche  pro  Jahr  ond  latdU 
nQt«boffhung»batte  TennOee  Uirea  lunfankTeichen  NValzproKrammB  in  der  Lag«.  diM  KeMnt«  xu  «invui  .Selilff  nOtlir»  Walimaterlal  in  ll(»(i>m. 

..........  ^   Kohlen  250000)1;  W  aliworl «  EniMifml.^itd  «Kxxx)  t;  RohdRen  60000)  t;  BtOcken.  MMthlnen.  KeMel  pp.  TOtlon  t. 

Dr*chilli|(te  Keimte  und  Arbeiter:  Uber  IHOOO. 


JIhrliche  ErzcuBting: 


i  Slustraliscäe  Jfart-  u,  9Zutzfiölzer:  [ 

Moa,  Sarra,  Tajo,  Murray,  Gruba,  Spero,  Maliaponi  etc.  1 


für  Sehiffbiiii,  Quaiaula^'en, 


.tZ<>  ftC. 


Specialität:  Moa  für  Schiffsdecke.  1 


ftrosno  Krsimniis  goeen  T«ak  hei  grösserer  ILilili.irkrit. 


Vorzüge:  AüUcrordtiitllcli«Hirte,|rlluteDricklisllgkilt,iiflitnrOsllicli,wirm-u.t»lslclKr,brtoatutfftr.  £ 

Staerker^Jischer,Jniporteure,£eipziDn.Sgdne]|.  1 

Lieferanten  der  Kaiterl.  Marine  u.  vieler  anderer  Behörden  de»  In-  «.  Auslandes.  ^ 
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Vonitzender  des  Aufsicbbrats  der  Konkoidia  Beisl»u-AlcL- 
Qes.  in  Oberiiunen  und  der  Niedenrhriniwrlipn  Oater- 

issekiiranzgcsi'llschaft  in  Wesel.  Vt'citer  >;ehör;i  ( r  Jrn  Auf- 
sichtsraiskollcßien  iles  A.  Schaaffhaiisenschen  Baiikverems  urui 
lier  Siemens  &  Halske  Akt.-Oes.  an.  Im  Verein  dentacher 
Eiscnhünenleiite  führte  er  den  Vorsitz. 


Bücherschau. 

BOcherbesprechungren. 

Oir  nachilrhcnd  »nKrjriglcn  büditr  sind  «InTch  jrdc  Budihindlunf;  ni 
br/iri«-n,  rventnfll  auch  dttrili  dfn  Vefllg. 

Di«  Sckiftsmaschincn,  ihr«  BcrMhniiag  und  Kon- 
ttrnlctiOB  mit  Einschlass der D«mpltiirM«eii.  Hand- 
buch und  Atlas  fftr  den  Entwurf  und  die  Ausfflhning. 
zum  Gebrauch  in  der  Pnuns  und  für  StndteRnde,  von 
Hcrm.inn  Wilda.  Hannover,  Verlag  von  Qebrfider 
Jä necke,  i-fOb. 
Nachdem  vor  eiiii^^^i'n  .Vlonaiiti  dtt  i;iiism  Alias,  ent- 
haltend 64  Tafeln  und  1200  Konstniktions/ctchnungcn  au»- 
gefflhrter  modemer  Maschinen  mit  Arbeitsmaassen,  erschienen 
war.  ist  jetzt  der  bcgieiiende  und  zugchfinge  Text  mit 
weiterm  3M  Abbildungen  imd  106  Zahlentafeln  heraus- 
^jfknmiiuii.  D.i-  iiir.fan^TiiViu-  uiul  ^,it  .tusgcstattcte  Werk 
beginnt  iiiit  einer  kurzen  BcEraehtung  über  die  Berechnung 
des  Schiffswiderstandes,  die  freilich  entweder  ganz  hätte  fort- 
bleiben können,  oder  aber  den  Gegenstand  viel  eingehender 
hätte  behandeln  aollen.  Daran  amchltessend  folgt  eine  t-:r- 
mittdung  der  Nutzleistung  oder  der  effektiven  Leistung, 
«reicher  die  Fmiitlelnng  der  indicierten  I^istung  nebst  einem. 
Beispiel  folgl.  Wu  lKleiti  dritten  .■\hsi.ini;tt  dw  .•Viiwundutv.; 
des  Vorgenannten  aut  eitu*  neu  /u  bauende  Maseiiiue  ix- 
handell  ist,  beschäftigen  sich  die  nächsten  Abschnitte  mit 
Finzclheiten  der  Schiftunaschine.  den  Zylindern,  ihren  Stojjf- 
büchsen  und  der  Armatur,  den  Kolben,  Kolbenstangen, 
Kreuzköpfcn,  Pleuelstangen,  Gleitbahnen,  Kurbelvellen,  Zy- 
Hnde'rträgcni,  Grundplatten,  Lagern,  Kupplungen  «nd  Steven- 
rohren. [)lt  .ichte  Abschnitt  ist  den  Steucnir  ^L  ii  derSchiffv 
maschinei.  gewidmet,  der  neunte  dem  Kurbeitrieb  und 
Massenausgleich.  Hieran  schliesst  sich  die  Behandlung  der 
Kondensatoren  und  Pumpen,  dtT  Anordnung  der  Maschinen, 
der  Schiffsschrauben,  und  im  letzten  Abschnitt  eine  kurze 
Abhandlung  über  die  Dampfturbine  als  Scbiffgroaachme  an. 

Der  zugehörige  Atlas  3*lgf  auf  den  Tafeln  l  -  4  dne 
fiOÜ  pferdige  zweifacfn-  r\p:iiisi(  ti'-iit.i-diitir'  der  Odi^rwcrke, 
•^trtfin  ,i!if  Tafel  t   8  euu'  HXi  pk-ritige  dreifai.  In  1  vp.msions- 


maidiine  von  J.  W.  Kbvitter,  Danzig,  sodann  auf  den 

frTi>eivn  Tafeln  Ausführungen  der  formen  Union  Iron  Woiks. 

San  Fr,uH-isc<  .  F^!oluii  Vr«  HambiirL;.  George  f'I.-irkf, 
bmiJttlüiid,  i  kii:>ljurger  Schdfsbau-AktiengesclfscJiatt,  Anios 
ifi  Smith,  Hull,  Paliners  Ship  Building  Co.,  Jarrow  on  Tyne, 
Vulkan.  Stettin,  Richardson  6t  Co.,  Newcastlc  on  Tyne. 
J<^.  C.  TecIdeiAMX,  Qeestemiiaide.  In  den  von  den  ge- 
nannten Werken  zur  Verfflgiing  gestellten  Zeichnungen  sind 
verachiedene  Arten  von  Maschinen  behandelt,  suwohi  Handel»- 
schiffsmaschincn  uie  KrüeBSSchifbniaschincn  nebst  dani- 
gehörigen  tinzellieiten. 

Das  Werk  bietet  in  mancher  Hinsicht  eine  Bereicherung 
der  Literatur;  es  ist  indes  erforderlich,  auf  einige  Punkte  auf- 
merksam zu  machen.  Auf  S.9Q  in  der  FiiMimel204  dürfte  «s 
dem  Gegenstände  angcpasster  sein,  anstatt  den  Durchmesser 
der  Fjnzelleilungen  die  Querschnitte  der  Rohre  zu  addieren; 
die  Tabelle  über  div  Du;  ciimLS>er  ausgefübiter  Kolbenstangen 
auf  S.  12V26  ist  wenig  empfehlenswert,  es  durfte  richtiger 
sein,  derartige  Tabellen  überall  da  furt/uLissen,  wo  es  der 
Neuzeit  entsprechend  angebracht  ist,  die  Maienalstflrken  aus 
den  Beanspruchungen  »i  berechnen.  Dte  Angaben  Ober  die 
Pleuelsiaitg^  auf  S.  136  "^T/^S  <nd  widersinnig;  ts  sind  dort 
verschiedene  Fnrmetn  anj.;t  >,'eln  n,  aus  welchen  man  dieDurch- 
mu'Smt  einer  Pieiielstant^e,  oben,  in  der  Mitte  und  unten  er- 
recimcii  suli.  VC  eiiUel  man  dicic  Formeln  auf  einen  konkreten 
l  all  an,  so  ergibt  sich  beispielsweise  für  eine  Pleuelstange 
einer  Maschine  des  Uoyddam|rfeis  «Oneisenau* 
ein  Plettetetangcn-DitithnMMer  oben  ~  23  cm 
»  •  »        In  der  Mitte      19  cm 

I.  •  .         unten  ~  21,8  cm 

Al-o  nach  diesen  l-orineln  würdi'  lüe  rteuelstange  in  ilcr 
Mitte  um  zirka  4  cm  weniger  Durchmesser  haben  als  oben 
und  unten!  Ausgeführt  ist  übrigens  diese  Pleuelstange  mit 
14  cro  Duahniesser  oben  und  17  cm  Durchmesser  unten H 
Pemer  dürfte  es  fraglich  sein,  ob  die  Werte,  welche  man 
nach  den  f  ormeln  auf  &  194  (474)  und  S.  394  (800)  fOr 
die  Konuslänge  am  Schaft  und  In  der  Schraubennabe  öliält, 
steS  zusammenpassen.  Auch  du  I  nnuel  auf  S.  211  für 
die  Slilrke  des  Rückens  von  MaetiseliieiK-rn  in  der  Nähe  der 
Seniiw aiulun^jeii  regt  zu  starken  Bedenken  an,  besonders 
mit  Rücküicht  auf  die  dort  angewandten  Ktx-ffiztenten,  die 
mit  vielen  Nullen  hinter  der  Dezimale  das  wieder  gut  machen 
sollen,  was  in  der  Formel  selbst  schlecht  ist. 

Auf  Seih!  194  laufen  leider  die  Schnnhenwellen  Immfr 
noch  ^nach  dem  Verfahren  der  fI,irhurL;er  nuintnik nmn- 
fabrik  mit  einem  wenige  Millimeter  ■^lnrl\cn  rebetvu^  aus 


*  l)owdldUwerke-KieL  * 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Maschinenbau  äiit  1838.    O   gisensehiffltaa  seit  186B.    o    J^rbeiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiifen,  Docks  und  x  %  « 
«  «  s  »  s  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grtfsse. 

Spezialitäten:  Metallpackung^,  Temperaturausgleicher,  Asche-E^ektoren,  D.R.P. 
Cedervftirs  Patentschuteliülse  fttr  Schraubenwellen.  D.  R.  P.  C^ntrifugalpumpen-Anlagen  fOr 
Behwlmm-  und  Trockendocks.  DampfWlnden,  Dampf^nikerwinden. 
Zabnräider  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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vulhmnicilem  Kmtadmk  direirt  anf  nwMialz!*  .«Du  Ver- 
fahren hat  pite  Krßchnissc  fjctiabt.  da  der  Uebecnig  auf 
Pockhülz  tjiit  arbeitfl  utKl  sich  MriiiK  abnutzt!" 

Es  dürfti-  angebracht  st'in.  das  VX'erk,  welches  im  Qbriccil 
fraglos  mit  vielem  Fleiss  bearbeitet  ist,  vor  einer  Neuauflage 
nach  obigen  Richtungen  hin  durchzusehen. 

Der  Fteis  des  Handbuches  betest  20  ML,  der  AUas 
kostet  50  Mk.  Der  Abschnitt  Ober  Dampftnrbinen  ist  einzeln 
für  1  Mk.  käuflich.  I-. 
Marine  -  Sorten    (Revision    des    Flottcnprogrammsj  von 
F.  Rust,  Kapit.uilcutiiant  a.  D.    üchellet  3  Mk. 

I  n  h  a  1 1 :  Ein  Wort  zur  Einführung.  -  Flottenprogramme.  - 
Lehren  aus  dem  Ostasiatischen  Kriege;  -  Was  fBr  Schiffe 
sollen  wir  bauen?  -  Schiffbau  und  SchHnMHi-lqRnieinc:  - 
Kreonr.  -  Kreuzerkrieg.  Torpedoboote  iiiid  UiHnaee- 
boote.  -  Die  l-'eliler  unseres  Flottenprogramms.  -  Revisioii 
des  Holtenprr>(;;ramms. 

Das  vorliegende  Buch  ist  eine  F^olemik  über  das  letzte 
Elottenprogramm,  in  dem  wir  stehen;  es  hat  sich  die  Auf- 
gabe g^stdlt,  für  die  brennend  gewoixkne  Frage  des  Aus- 
baues unserer  FMte  «eitere  Kreise  zu  inleresaieren.  Die 
Begebnisse  auf  dem  Seekriecsschauplalxe  im  fernen  Osten 
haben  der  Seelaklik  und  Schiffbautechnik  nachhaltige  I. ehren 
erteilt,  die  das  im  Jahre  1M00  festgelegte  FlottenprosTnmm 
vnllkomtneii  in  1  r.i;;c  •-teilen.  Hundertc  von  .Willioncii  sind 
für  unsere  Wehrkraft  zur  See  bereitg^ellt  worden,  deshalb 
soll  man  sich  um  das  kBrnmero,  vis  ddOr  gebaut  wird  und 
wie  gebaut  wird. 

Wenngleich  Kapitlnleulnant  a.D.  F.  Rust  in  erster  Unk 
an  die  X'olksvcrtreter.  an  die  Fachleute  und  an  die  MUgHcder 
des  Floitenvcreiiis  appelliert,  so  hat  er  doch  zum  Verständnis 
der  Materie  für  weitere  Liienkreise  logisch  seinen  Standpunkt 
in  den  sich  aneinanderreihenden  Kapiteln  entwickelt,  und 
»chHesst  mit  VoiSchUgen,  die  er  für  eine  dringende  Revision 
des  Flottenprogramms  in  der  kommenden  Reichstag»eaiioa 
der  Beachtung  empfiehlt. 

Nicht  trockene  Daten,  die  fachmännische  Kenntnisse 
\M'.ui-sct/t.n,  gibt  der  Verfasser  in  seiner  Schrift,  Mindern  in 
lehh.ütcni  Stil  unterzieht  er  takliMlu-  und  technische  I  ragen 
einer  kritischen  Betrachtung  und  geisseil  häufig  mit  frischem 
Humor  die  Fehler,  wekhe  gemacht  worden  sind. 

Zeitscbriftenschau* 

Ailillerie,  Panzerung,  TorpeiJowesen. 

Panzerschutz  für  die  Schnellfeuer-Artillerie  auf  Schlacht- 
schiffen und  Panzerkreuzern.  Mitteilungen  a.  d.  Geb. 
d.  Seewesens.  No.  V.  Der  Aufsatz  bef&rwortet  die 
Aufstellung  der  leichten  Artillerie  hinter  f^anzenKrh'ittz 


ctn«  in  der  fVuerhShe  die  Mittelartillerie,  um  bei 
einem  ToqiednhontSiinKriff,  der  während  oder  nach 
einer  Aktion  einsetzt,  gebrauchsfähige  Abwehrwaffen 
zu  haben,  denn  nach  allen  Erfahrungen  werden  die 
hochgelegenen,  nicht  geschützten  Teile  eines  Schiffes 
in  der  Seeschladit  sofört  zerstört  Einige  SUbro. 

Der  Kommandotarm  auf  Kriegsschiffen.  Mitteilungen  a.  d. 
Qeb.  d.  Seewesens.  No.  V.  Abdruck  eines  Artikels 
von  Edwnn  Cerio  aus  der  Rivista  Marittin».  Mit 
Skizzen,    Vgl.  Schiffbau,  VI.  Jahrg.  S.  303. 

Artaterial  und  Rohrbau  der  Marinegeschütze.  Die  Flotte. 
Apnlheft  L'eberblick  über  die  Materialien,  die  im 
Laufe  der  Zeit  beim  Bau  von  Oeschützen  verwendet 
wuideo,  und  Grllutcning  der  wichtigsten  Rohrkon- 
siruktioiien:  Ringgesdiflta,  Mantelnnggeschüu  und 
Dnhtgesdifltz.  Drri  Skiaien. 


The  Japanese  annoured  crulsers  „Kasuga"  and  »Nisshin«. 
The  Marine  Cngineer,  1.  Mai.  Encioecring,  21.  AjpriL 
Vortrag  von  N.  Solani  Aber  die  gCHannlen  Schiflie 

\rir  der  Inslitiilion  of  N'aval  Archilecis.  Es  werden 
alle  u  i^sensM  t  rien  Angaben  üt>er  die  Sichiffe  in  t-in- 
gchcndiT  \X  eise  mitgeteilt.  Linien.  Längsschnilt,  Uings- 
ansichi,  Deckspline,Cjuerschnitte,  Panzerskizzen,  Haupt- 
spult,  Skizzen  von  den  Propdkm  und  MuniHom- 
auiriHP"* 

Steam  trials  of  H.M.S.  .Canurvon*,  Enghieering,  17.  Min,  und 

Tin-  Natitical  Oa/ette,  27.  April,  .^ngaben  Ober  die  Ma- 
scliinen-  und  K<^selan!age  des  Kreuzers  .Camarvon" 
niiil  diu  ['nibii';ihricii  des  Schiffes,  bei  denen  eine 
(ii-schwindigkeit  vrin  2'),i  kn  bei  Ni  -  21500  erreicht 
wurde.  Die  Hauptdaten  des  Kreuzers  sind  beigef%t. 
2^eicfanungen  von  der  Maschine.  Lingiscfanitt,  SUu- 
ungsphm  und  Quenchnitt  von  der  Kessehmlage.  Vgl. 
Schiffbau,  VI.  Jahlf:.  S.  566. 

The  French  annoured  cruiser  »Emest  Renan-.  The  Fngineer, 
3.  iWar/.  Kur/er  Vergleich  des  französischen  Kreuzers 
..Fmest  Renan"  mit  anderen  modernen  Kretizem. 
Kine  Panzerskizze. 

H.  M.  S.  .Skirmisher«.  The  Engineer.  10.  MAne.  NotU 
fiber  den  Stapetlauf  des  Senats  .SUrmisher*.  Mit  awei 
Abbildungen  des  Schiffes  vorm  Ablauf. 

I  he  finst-class  Japanese  battleship  »Kashinia".  1  he  Engineer, 
17.  März,  und  Ihe  Marine  Fngineer,  )  Mai.  Be- 
schreibung des  japanischen  Linienschiffes  „Kashima". 
Mit  Artillerie-  und  Pammkizze  und  mehreren  Ab- 
Irildungen  von  verxhiedenen  Baustufen.  VgL  Schlff- 
ban,  VI.  Jahrg.  S.  568. 


roop  (  Qein^ielefeld 


Werkzeugmaschinenfabrik  •  • 
•  •  •  •  •  und  EisengiessareL 

WerlaBugmuohlnm  Ms  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

SchiH'sm  aschinenbau. 
=  TcDwi«!  IM  CMttradlM  vm 


94 


Oigitized  by  Coogle 


Seite  t2i. 


SCHIFFBAU 


No.  16. 


Militärisches. 

Die  ReorRanisation  der  englischen  Hotte.  Mitteilungen  a.  d. 
Geb.  d.  Seewesens.  No.  V.  Aus/uk  ans  der  Denk- 
schrift des  Krsten  I.ords  der  Admiralität  über  die  Neu- 
organisation und  Verteilung  der  englischen  Flotte. 

Die  diesjährigen  englischen  Flottenmanöver.  .Mitteilungen 
;i.  d.  Geb.  d.  Seewesens.  No.  V.  Wieiiergabe  des 
Prjgramms  für  die  beabsichtigten,  inzwischen  aber 
abgesagten  Manöver  der  englischen  Flotte,  die  sich 
über  alle  Meere  erstrecken  sollten. 

Nautisches  und  Hydrographisches. 

Hydrologische  Laitersuchungen  im  europäischen  Eismeer. 
Annalen  der  Hydrographie  und  maritimen  Meteorologie. 
Heft  V.  Der  Aufsat/  gibt  einen  Ueberblick  über  den 
gegenwärtigen  Stand  unserer  hydrologischen  Kennt- 
nisse vom  Eismeer  auf  Grund  der  verschiedenen  Unter- 
suchungen von  der  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderls 
Iiis  zum  .Anfang  dieses  Juhit-N. 


In  demselben  Heft  der  Annalen  finden  sich  noch  folgende 
Aufsätze: 

Ursachen  der  vertikalen  Tempcraturverteilimg  im  Welten- 
meere unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Wänne- 
leitung.  Theoretische  Untersuchung  über  die  Frage, 
ob  die  Wärmeleitung  a\if  die  vertikale  Temperatnr- 
verteilung  im  Weltmeere  von  Einfluss  ist.  Die  Frage 
wird  verneint. 

Haben  Slösse,  IFrschütterimgen,  welche  das  Schiff  erleidet, 
oder  starke  Schiffsbewegungen  Einfluss  auf  den  Chrono- 
metergang? Die  f'rage  wird  verneint.  Aus  zahl- 
reichen Angaben  in  Schiffsjournalen  geht  hervor,  dass 
der  Chronometergang  [nicht  durch  Erschütterung  be- 
einflusst    «ird.     Ein    unächlicher  ZusammenhauK 
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zwischen  Stflasen  und  UnregdmaasigteHCT  im  Clirono- 

meterKanji  hat  nirgends  nachgewiesen  ■w  erden  kunnen. 
Vereinfachung  der  naiitisch-astronomisihcii  Tafeln  und  Kech- 
nungen.   X'nrstliläce  vim  K.  Knipping  zur  B«seiliglin( 
von  Mängeln  in  Jen  ^nannten  l  afeln. 

Scbiffsmaschinenbau. 

Denny  and  Johnson's  tonion  meter.  Engineering.  7.  April. 
BcsdiTvibung  eines  Apparates  zum  Messen  der  Ver- 
drehung von  Propellervellen,  um  vomdntilicll  die 

Leistung  vim  Tnrbinenanlagen  ZU  l)estin)mcn.  ßne 
Skizze  und  drei  Abbildungen. 

Strength  of  boiier  furnaces.  liie  Sliipping  VX'orld.  26.  April. 
Auszug  aus  einem  Vortrage  von  D.  B.  Morison  über 
Feuerroiire  und  die  Wiitung  von  Odfeuerung  auf 
ihre  Festigiwit  mit  RQdisidit  auf  die  verschiedenen 
Konstruktionen  der  Feuerrohre.   Einige  Sldzzen. 

Andrews'  patent  governor.  The  .N\arine  f  iigineer.  1.  Mai. 
Krläuterunt;  fint-r  !)ro<iselviirriclitung,  bei  der  die  \X'ir- 
kung  /vieler  r'unijxMi  durch  den  (jang  der  Haupt- 
maschine derart  beeinflusst  wird,  dass  durch  den 
Flflssigfceitsdrucic  der  Drosselklappe  enispredicml  etn- 
gestdit  wird.  Meiirere  Sldzzesk 

Balance  cylinder  fioriiiain  steam  pipes.  The  Marine  Engincer. 
1.  Mal,  Notiz  über  eine  Knnslnikti'in  zur  Pntl.istiing 
von  Hauptdampfrohren  mittels  eines /.ylinderN,  dessen 
Kolben  durch  ein  Querhaupl  mit  Zugstangen  verbunden 
ist,  die  den  KraftaiiN.i,'leich  bew  irken  sollen.  Drei  Skizzen. 

Jacht-  und  Segelsport. 

The  Yanw-Napier  (wfnwev  petrol  launch.  The  Natitlcaf 

ri;i/fltt'  -?0,  \pr\\  i  iVfiiiieering,  1(1.  Mär/,  und  The 
I :nii:i5eer,  U).  Wiiv.  .Witteiiungen  über  die  lirprubung 
eines  .Motorbonto 12,2  in  Liiij.je,  das  mit  120  l*S. 
eine  üescliMindigkeit  von  2f>  kn  erreichie.  Das  Fahr- 
zeug ist  1,52  in  breit  und  geht  0^2  m  tief.  I)a.s  De- 
piaoement  Ixträgt  3,2  t  Skizzen  vom  Bool  und  zwei 
Abbildungen. 

Un  sloop  de  21  pieds  des  Bermudes.    I.e  Yacht.  '2*).  April. 
Linien,  Verliände  und    lakelHss  für  ein  S<iielbnol, 
das  bei  den  Ik-niuki.is  u-Pieiulet  «erden  sull  1 
10,22  in,  H  =  2,S-)  m,  1  lel'gang       1.44  ni,  Deiilace- 
inent        !,7()  t,  Si-j^eltliiche  in-. 


1^  yacht  amMcafn  i  moteitrs  .Gregory«.  Le  Yacht.  29.  Apri  I 

.\ng.ibfii  fiber  die  ainerik.iiiische  Motorjacht  .  (iregory". 
Sie  ist  27.4  in  l.ing,  ni  breit  und  gellt  1.22  ni 

tief.  ne|ilaLeiiienl:  57,0  t.  Zwei  Motore  riu'l  einer 
Ixistung  von  je  375  l*S.;  zwei  Schrauben.  Nähere 
Angaben  über  die  Einrichtungen  der  .Motoren  und  über 
den  Verbnuch  von  Brennstoff:  0,378 1  fttr  die  Pferde- 
sttrlie  und  Stunde.  Oer  Vorrat  an  Brennstoff  hetrigt 
13  t  Bd  einer  Oeschwindigkeit  von  ().7U  kn  soll 
damit  eine  Wegstrecke  von  a\20  kini  zurückgelegt 


Vertobiadenes. 

I:\periinents  on  Ihe  dynamics  oT  fiuids.  F.ngineering.  IT.JMSlZ 
u.  folg.  Mitteilungen  Aber  Versuche  von  Dr«  Rnzi 
und  Dr.  Soldati  zur  Ermittelung  iler  Dnidiverteilung 

an  Hxrun.  lüc  in  einem  .Medium  mit  verschiedenen 
{if>cli\niKiiiJkei)eu  und  unter  verschiedenen  Neigungs- 
v  inkeln  gegen  dieKe^x  egungsriditunggesdilcpptwunlen. 
Zahlreiche  Diagramme. 

Tlie  antartic  exiiloration  vesset  .Discovery'.  En^neering. 
14.  ApriL  Wiedcigabe  eines  Vortnig^  von  W.  e!.  Snitk 
vor  der  Institution  of  Naval  Architects  ilber  das  Polai^ 
si  hiff ,  Discovcr)'" :  Länge  -  52,5  ni,  Breite  -  10,4  ra, 
niittlerer  Tiefgang  -  4,Q  m,  De[)l;ui'mcnt  -  l(*20  t| 
Ni  =450.  Linien,  iJingsplan,  Decksnl.iiu-,  U'iersciinitte, 
Takelriss  und  einige  konslniktive  Lin/elheilen. 

Sand-pump  dretlging  on  thc  Mersey.  Engineering.  10.  März 
u.  folg.  Der  Artilcd  enthiUt  eine  Bcsdireibung  des 
Saugeba^iers  •Coronatlon':  101,0  m,  B  =  16,0  ni, 
Tiefgiing  5,2  m,  Haggertielis  =  19,8  m,  Geschwin- 
digkeit —  10  kn,  I  ragfahigkcit  —  3500  t.  Pumpcn- 
ki^tuug  45(K)  t  in  der  Stunde.  Ni  =  800  für  die 
PunifH-n  und  2000  für  die  Hauptinaschine.  Zeichnung 
von  Ungsschnitt,  St.iuungsplan  und  Decksplan,  Al>. 
bildung  vom  Bagger  nnd  seinen  Maschinen  und  \-er- 
schicdene  Sidzzen. 

l^e  vapeur  hydrographique  .imericain  ..P\p!orer  .  Le  Yacht. 
20.  April.  Wiederhol u II von  Angaben  über  tlas 
.inienkaiiiNclie  \'eriucssiing!«chiff  »Explorer*.  Vergl. 
Schiffbau  \'l.  Jahrg.  S.  (>8t). 

l  e  steani-vacht  »Lensahn-,    Le  N  acht,    fi.  Mai.    No(i/  über 
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die  Jacht  »Ixnsahii"  dts  (Irosshcrztigs  von  Oldcn- 
biirg:  L  =  50.11  in.  B  ^  7.1«)  m.  H  =  \8h  in. 
Di'ckspläne  und  eine  Abbildiint;. 

Steni-whwl  govcrninent  dredgc  for  Hnrida  walers.  The 
N.iulical  Oazelte.  11  April.  BeschreibunR  ein« 
Hintcrradbajatcrs,  der  zugleich  Baiinislämmc  aus  lU-ni 
f-"ahn»ass«T  entfernen  soll:  L  40.0  m,  H  S.S")  ni. 
H  2,14  ni.  Anjjabcn  über  die  Abmessungen  der 
Bauteile.  Einrichtunjtspläne  von  dem  Fahrzeug  nnd 
Skizzen  vom  Hinterschiff. 

Infliionie  de  la  profondenr  de  l  eaii  sur  la  vitesse  des  lor- 
pillcurs.  Lc  (ienie  Civil.  11.  Mär/.  \X'icdciKabe 
eines  Artikels  aus  der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher 
jnj^nieure  über  Probefahrten  des  T<iri>cdob<>f)tes 
..S.1  ly-  auf  verschiedenen  Was.sertiefen.  Vergl.  Schiffbau 
VI.  Jahrg.  S.  335. 

Submarine  siRiiallinR  by  means  of  sfuind.  The  Shipping 
World.  1.  Mai.  Auszug  aus  einem  Vortrage  von 
J.  B.  Millet  vor  der  Institution  of  Naval  Architects 
über  l  'ntervrasscr-ülockensignale.  MelircreAbbildungen. 
\  ergl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  Vf2. 

Die  deutsche  flagge  in  europäischen  Uindeni  und  Häfen. 
Ilansa.  <>..\iai.  Zusainmenstelluiigen  über  den  deutschen 
Schiffsverkehr  in  Kuropa  auf  Orund  eines  umfang- 
reichen Vierkes.  das  vom  Kaiserlichen  Statistischen 
Amt  herausgegeben  worden  ist. 

tiniges  über  Scheinwerfer.  See-Maschinisten-Zig.  15.  April. 
Vortrag  vom  Ober-Ingenieur  Stauch  der  Siemens- 
Scliuckert-VX'erke  über  die  Anforderungen,  die  an 
Scheinwerfer  gestellt  werden,  nnd  über  die  konstruktive 
.Ausbildung  iler  Apparate.    Mi-hrcn-  AhbiKlimyen. 


Jahresbericht  über  die  deutsche  See-  und  Küstenfischerei  für 
die  /eil  vom  I.  A|>ril  1903  bis  tnde  März  1004. 
Mitteilungen  des  Deutschen  Seefischerei-Vereins.  April. 
Ausführliche  Mitteilungen  über  die  F.rgcbnisse  der 
rischerei,  ge«^rdnet  nach  hanggebietcn,  Fangzeit  und 
l  ischart,  sowie  über  die  Verwertung  der  Fänge.  Zahl- 
reiche Tabellen. 


Der  heutigen  Nummer  unserer  Zeitschrift  liegt  ein 
Prospekt  der  Finna 

Camera  aroMvertrieb  „Union"  Huso  Stficklnf  Co. 
in  Dre»<tan<A. 

bei,  welchen  wir  unseren  Lesern  angelegentlichst  empfehlen. 
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ZEITSCHRIFT 
ftlr  die  gesamte  Industrie  auf  schiff bautechnischen 

und  verwandten  Gebieten. 

ChcfretUktcnr:  a«lieimer  RegierungM-at  Professor  Oswald  Flamm,  ChmMUnhiurg, 

BefUocr  Wan  VailBCigCBellBClisft  m.  1».  H.  In  Bsrlin  W.  aS.  Potstfsmw  Str.  u^a. 

PIMila  iB  Hambwc:  OlBMiBaikt  igL 

Bezugspreise:  Für  das  Inland  M  12.    ,  Atislnnd  M  18.  -  pro  Jahr.    Einzelhcft  M  1.-. 
No.  17.  Berlin,  den  11.  Juni  1905.  VI.  Jahrfrang. 

ErfChalnt  am  i.  und  4.  Mittwoch  eine«  |e<len  Monat»,  nichtto  Ncft  am  iH,  Juni  ipoj. 

Srtm  W.  iN  RadaMM  b«lNH«ntf  dnd  zu  icnilan  «n  C«h  Runiurunftral  Prof  Ov^nhi  Hmb,  MaiMlUfenf. 
MMdulniok  des  (csamtea  Inbalti  diwer  Zeltochrilt  verboteo. 


Die  EntWickelung  der  deutschen  Kriegsmarine  in  ilirer 
Bedeutung  iiir  den  deutschen  SchHlbau.') 

Von  Maekel,  Marine-liitcnUaimira.ssessor  beim  Venraltungsrcssnrt  der  K.aiserlichen  Wem  Krl 


Bei  allen  Marinevorlagen  wurde  von  den  Gegnern 
der  ck-iitschen  Flottenpoütik  darauf  hiiiKuvcicsen,  dali 
die  für  die  Kriegsmarine  geforderten  Aus^^ben  un- 
prodnkthrsden  imd  dafieransvollcswirlsdutftlichen  Rfick> 
sichten  nach  Mögtichkril  finj^i  schränkt  werden  müßten. 
Man  berücksichtigte  jedoch  dabei  nicht,  daß  die  seit  der 
Orfindung  desNorddeutschen  Bundes  fürdie  Kriegsflotte 
aufgewendeten  Summen  fast  in  vollem  Betrage  dem 
doutjüchen  Erwerbsleben  zugute  gekommen  sind,  und 
d.ii;  sie  bei  einer  Oesamthöhe  von  nicht  weniger  als 
900  Millionen  Mark**)  auf  den  verschiedenen  In- 
dustriegebieten mclit  ohne  belebenden  und  befrttchten- 
den  fjnfluß  geblieben  sein  können. 

Sämtliches  Material  für  den  Kriegsschiffbau  wird 
von  deutsdten  Werken  geliefert  und  von  deulsdien 
Werften,  die  ihrerseits  wiederum  vimti  hfinii'^hen 
Mandweric  erbaut  und  mit  zahlreichen  deutschen 
Maschinen  ausgerüstet  sind,  zu  Schiffskörp>eni  zu- 
sammengefügt. Deutsche  Panzer  und  deutsche  Ka- 
nonen bilden  der  Schiffe  Schutz  und  Waffe.  Im 
Inlande  gefertigte  und  mit  inländischen  Kohlen  ge- 
speiste Maschinen  geben  ihnen  Beweglichkeit  Deutsche 
ICarten  und  Insbumente  zeigen  ihnen  den  Weg  über 
die  Meere,  and  Frzeugnisse  dent<i!ien  QewerbefleiRes 
gewähren  ihren  Besatzungen  Kleidung  und  Nahrung. 

Net)en  dieser  unmittelbaren  Unterstübrung  der 
heimiThen  Industrie  durch  Abnnhme  ihrer  Fryenji- 
nissc  konmu  aber  nicht  niindci  in  Betracht  ihre  nüttei- 


•)  I  iuT.Ttur:  Schwarz  und  von  Halle,  Die  Schiff- 
bauituhistne.  1902. 

Nauticus,  Betbage  zur  Flottennovelie.  190a 

Koch,  Aus  der  Zeit  des  Adminls  von  Stosch.  (Marine- 
Rundschaii.  Jahrgang  \mi  und  l'W ) 

Bitsiey,  Die  t-lf  '.u-  ;m  K'.ihiniii  lUs  in«Kiemen  KuUur- 
Stiatcs.    (Mariiie-Rii:u5->eli.ui,  J.ilitu.iuu  I^'jS  Seite  489  ff.) 

•*)  Ohne  Artillerie  und  Toqx-doarniieruin}. 

SdilHbau  V) 


j  bare  Förderung  seitens  der  Marine  durch  Steigerung 
■  ihrer  Leistungsfähigkeit  und   Zufiihiuns  neuer  Ab- 
nehmer, sowie  durdi  erhöhten  Schutz  ihrer  Handeis- 
interessen im  Auslande. 

N'nr  «'enigc  Flotten ^je^n er  sind  jecinch  gewillt, 
diese  an  sich  natürlichen  Schiulifoigerungen  anzu- 
erkennen. Die  Mehrzahl  fordert  vielmehr  Beweise 
und  insbesondere  Rew  eis/ahlen,  w  ie  ütiei  liaupf  die 
heutige  Zeit  mehr  und  mehr  da/u  neigt,  eine  Bev;eis- 
führung  in  wirtschafUidien  Fn^en  nur  dann  als  über- 
zeugend anzuerkennen,  venn  sie  auf  entsprechende 
statistTsche  Daten  gettflfed  witd. 

Diesen  Zweiflern  sulclieii  Beweis  /u  erbrir^n, 
soll  in  nachstehenden  Zeilen  versucht  werden- 

1. 

Di«  deutsche  Kriegsmarine  und  der 
deutsclie  Sctiiffbau. 

Der  Einfluß,  den  das  Anwachsen  der  Marine  auf 
die  EntR'ickelung  der  einzelnen  Industriezweige  auszu- 
üben vermochte^  war  naturgemäß  verschieden  je  nach 
Menge  und  Wert  der  von  der  Marine  verwendeten 

i-r/eLi«ni>se  und  je  nach  dem  V'erh.Htnis  dieser  Gr^Hen 
zu  dem  Gesamtabsatz  des  betreffenden  Fabrikations- 
zweiges. Industrien,  die  von  selten  der  Kri^marine 
nur  geringwertige  Anftnlpe  erhielten  oder  bereits  vor 
der  Entxi'ickelung  der  Flutte  ein  umfangreiches  Absatz- 
gebiet besaßen,  konnten  von  dieser  nur  wenig  ge- 
fördert werden,  während  andere  Industriezweige,  die 
mit  größeren  Lieferungswerten  für  jene  zu  rechnen 
hatten  oder  denen  es  bi  her  an  einer  ausreichenden 
Zahl  von  Abnehmern  fehlte,  erst  mit  der  heimischen 
Kriegsmarine  emporwiKhsen  und  zur  Blüte  gelangten. 
Zu  letzteren  gehört  in  erster  Linie  der  deutsche 
Schiffbau. 

9S 
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a)  Die  Entwickelungsperioüe  bis  zum  Flotten- 
'   gesetz  vom  10.  April  189S. 

Vor  1867. 

Wie  jede  Industrie  nach  einem  alten  Erfahrungs- 
salze der  Wnlschaflsgeschichte  alfer  Nationen  nur 

dann  Aussii.h1  auf  liaini  iiLir  Lebensfähigkeit  und  i^c- 
deihliche  Entwickelung  besitzt,  wenn  der  Bedarf  des 
Inlandes  einen  dauernden  Absatz  seiner  Eizengnisse 
gewährleistet,  so  war  ,uich  für  die  Entstehiiriü  und 
Entwickeiung  des  deutKheu  Scliitibaues  das  Lkslehen 
eiqef  blühenden  heimisclim  Hitidelsschiffahrt  oder 
einer  ansehnlichen  vaterländischen  Krie^marine  die 
erste  Voraussetzung. 

Von  Seiten  der  deutschen  Reederei  hatten  die 
iniXndischen  Werften  bis  zur  Entstehung  des  Nord- 
deutschen Bundes  eine  wesentliche  Unterstützung  kaum 
eiTalireti  uiui  aucli  nach  diest-r  Zeil  tiieht  zu  erwarten, 
weil  jene  noch  nicht  einheitlich  genug  organisiert  war, 
um  einen  wirksamen  Einfluß  auf  die  Entvidcelung  des 
deutschen  Schiffbaues  anhüben  7ti  können,  und  vor 
allem,  weil  der  deutsche  Reeder  gewulitit  war,  seinen 
Bedaif  an  wertvolleren  Schiffen  auf  dem  reichhaltigen, 
billigen  und  allgemein  als  ieistungsGlhig  anerkannten 
Markte  Englands  zu  decken. 

Bis  1867  hatte  auch  die  preußische  Kriegs- 
marine wegen  ihres  bescheidenen  Umfanges  —  von 
zuletzt  44  Fahrzeugen  —  den  deutschen  Schiffbau 
nielif  /u  fördern  vernioclit.  Auf  den  Privatwerften 
des  Inlandes*)  waren  nur  die  kleinen  Ruder-  und 
Dampfkanonenboote  sowie  zwei  Holzkorvetten**)  ent- 
standen, während  die  übrigen  Kricesfnhrzeuge  auf  der 
fiskalischen  Werft  in  Danzig**')  oder  ebenfalls  im 
Auslande,  und  die  wertvolkn  I  i  hiffc  ohne  Aus- 
nahme in  England  und  Frankreicli  erbaut  worden  waren. 

So  erklärt  es  sich,  daH  sämtliche  deutschen  Privat- 
werften in  der  Mitte  der  sech?ii^er  Jahre  nur  einen 
geringen  Umfang  hatten  und  zum  großen  Teil  nur 
Holzschiffe  bauten,  während  sich  die  Herstellung 
eiserner  Seedanipfschiffe  noch  in  lien  Anffin^^en  befand 
oder  nur  als  Nebengewerbe  neben  dem  Maschinen- 
und  Lokomotivbau  betrieben  wurdet) 

1867—1873. 

\X'rs('ntlieli  L^ün^tiger  gestalteten  >ieii  die  Aus- 
sichten im  Jahre  1867.  Der  zündende  üedanke  einer 
starken  dentsdien  Flotte,  tum  dessen  Feuer  sich  seit 
1848  die  deutschen  Einheit-sbestrcbungen  versammelt 
und  erwarnil  hatten  "ff),  führte  bereits  in  der  ersten 
1  it-rbitsession  des  Norddeutschen  Reichstages  zu  den» 
Beschluß  eines  planmäßigen,  auf  zehn  Jahre  be- 

*)  HIlt/u  gehörten  in>bcsonclerc  in  Danzig  die  Werften 
von  Klaviitcr  und  DevriciU,  in  Stettin  die  von  Nüscke, 
Donicke,  Ziedce  und  Lignitz,  und  in  Wolgast  die  Werft  von 
LüiKke. 

••)  „Anriinius"  inul  <.I)an/,ij;-  1851. 

*••)  Vergleiche  hierüber  Koeli,  Von  der  Werft  /u  \  i 
(Marine-Kutidseliaii  IS'»),  Seite  llö2). 

t)  Der  Viilcaii,  die  groliie  deutsche  [*rivat\»till,  luhrt 
nr>e)i  heilte  liie  liriiia  ..Stettiner  Mascliiiieiibau- Aktien- 
^'ese!  Ist  halt  Vulean'.  Von  ilen  im  Jahre  1807  auf  dieser 
\\  erft  "je/ahlteti  Löhnen  entfielen  nur  M,2  'V^  auf  Sctiiftbau 
und  S'>,6  v,  auf  allgemeinen  Maschinen-  und  LukuniotivtMu. 

t|-)  I  lirat  Bismarck  in  seinen  «Gedanken  und  Erinne- 
rungen*, 


rechneten  Ausbaues  der  von  Preulien  übernommenen 
kleinen  Kri^flotte  zu  efnem  Bestände  von  16  Panzer- 
schiffen*), 20  Korvetten,  22  Kanonenbonfcn,  S  Avi^ns, 
2  Artillerie-  und  8  Spezialschiffen.  iJazu  kam  eine 
erliebliehe  Zahl  von  Ersatzbauten  für  einen  Teil  der 
vorhandenen,  aber  nicht  mehr  brauchbaren  Fahrzeuge, 
Von  Seiten  der  deutschen  Volksvertretung  wurde 
damals  in  der  Resohition  üraf  bfankenberg  »die  Er- 
wartung ausgesprochen,  daß  der  Marineminister  bei 
der  in  Aussieht  fienommenen  Enfwiekehint;  der 
Bundesmarine  die  vaterl.lndisetie  Sehiffbniiindiisfrie, 
sofern  dieselbe  gleich  Tuclitiges  und  Preiswurdiges 
wie  das  Ausland  leiste,  vorzugsweise  mit  Aufträgen 
l^etmuen  veerde«.  Die  FrklärunL^  des  damaligeti 
Marineniinisters,  dati  er  mit  der  grulUen  Ungeduld 
die  Entwickelung  derartiger  Etablissements  in  Deutsch- 
land erwarte,  läßt  jedoch  erkennen,  daß  die  VoniiB- 
1  Setzungen  der  Resolution  bis  dahin  von  keiner  deut- 

i sehen  \\'erft  erfüllt  wurden.  Infol^edisscn  blieb  die 
junge  deutsche  Marine  in  dem  Bestreben,  sich  von 
dem  Schiffbau  des  Auslandes  freizumachen,  zunidist 
auf  die  fiskalische  Werft  (Danzig)  beschränkt. 

Dieser  wurde  im  Jahre  1868  nach  Fertigste! iung 
der  gedeckten  Kon'ette  Elisabeth«  sofort  der  Bau 
einer  Giatttteekskorvette  (ifAriadne")  und  einer  Se^^^.]. 
fregatte  («Lndiue'  ),  sowie  zum  erstenmal  der  Bau 
eines  Panzerschiffes  (..Hansa*)  übertragen,  während 
in  den  beiden  nächsten  Jahren  die  Kiellegung  zweier 
großer  Kanonenboote  (»AlbatroB*  und  »Nautilus") 
erfolgte. 

Da  jedoch  eine  Werft  zur  Ausführung  der  not- 
wendigen Bauten  nicht  ausreichte,  wurde  die  Anlagie 

zweier  neuer  Staatswerften  in  Angriff  genommen,  von 
denen  die  in  Wilhelmshaven  iha-  Tätigkeit  bereits 
Ende  1869  mit  dem  Bau  einer  Panzerfregatte  (*0n>6er 
Kurfürst«)  und  eines  Avisos  (»Loreley»)  begann. 

Von  einem  Auftrag  an  deutsche  Privatunter- 
nehmen niulUe  damals  noch  alv.;eselien  werden,  da 
ein  großer  Teil  derselben  noch  immer  nicht  über  den 
Bau  von  Holzschiffen  hinausgekommen  war  und  der 
Fisen^ehiffban  zwar  Fortschritte  jjeniacht,  aber  noch 
nicht  diejenige  Stufe  der  Leistuiigstahigkeit  erreicht 
hatte,  die  für  die  Ausführung  eines  dampfgetriebenen 
Pan/erseliiffes,  des  Kri^Esschiffcs  der  Zukunf^  er- 
iorderlich  war.**) 

Zur  Erreichung  dieses  Zieles  bedurften  die  deut- 
schen Werften  in  erster  Linie  eines  wisaenschafüich 
vorgebildeten  Ingenieurpersonals.  Während  der  Holz- 
I  und  Segelschi ithau  nielit  viel  mehr  als  ein  Handwerk 

darstellte,  welches  im  wesentlichen  nur  Geschick  und 
einige  praktische  Erfahrung  verlangte,  hatte  sich  der 

moderne  Eisen-  und  Dampfschiffbaii  zu  einer  Bau- 
kunst entwickelt,  deren  Ausübung  ohne  gründliche 
theoa-tische  Kenntnisse  nicht  möglich  war.  Besonders 
hohe  Anforderungen  stellte  der  Kriegsschiffbau  an 
die  Schiffskonstrukteure,  da  er  neben  einer  genauen 
Berechnung  des  Deplacements,  der  Maschinenanlage 

•)  Daninter  auch  Pan/erfahrzeuj^e. 
**)  Nur  hieraus  erklart  sich  t!er  fnistand,  daß  die 
seitens  des  .Marineniinisteriunis  mit  dem  V'ulcan  im  .\pn\ 
184kS  wegen  des  Baue»  einer  Paiizcdregalte  aneeknüpilen 
Verhnndtungen  im  Juli  desselben  Jahres  wieder  a^dmxhen 
wurden. 
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und  des  Kohlenverbraiichs  zur  Erzidung  eines  be- 
stimmten Rauinj;;ehaltes  und  einer  bestimmten  Qe> 

sch\iindij;kfil  auch  noch  eine  l>esondcrc  Rücksicht- 
nahme auf  Sicherheit  und  Steigerung  ü<;r  üefechtü- 
sl&rice  verlang:te. 

Daß  es  gelungen  ist,  die  In'^'eniciire  der  fiskali- 
scfien  und  privaten  Schinlauuntertiehnien  ?»  der 
Erfüllung  derartig  vu  Ki  iti<^t  r  Aufgaben  heranziibütit  n, 
ist  in  der  Hauptsache  der  MariiifviTviiiItiiiiy  /u  danken, 
welche  in  den  sechziger  und  bicbzigci  Jaiircii  ihic 
erfahrensten  und  tüchtigsten  Ekubeatntcn  der  Schiff- 
bauabteilung des  Königlichen  Geverbeinstituts  und 
später  der  Geverbeakademie  in  Berlin  als  Lehrer  zur 
Verfügung  skllk,  damit  diese  ihre  zum  größten  Teil 
noch  im  Auslande  eruorbenen  Kenntnisse  und  Er- 
fahrungen dem  jungen  Nachwuchs  nutzbar  machten. 

Weiterbin  «iirdc  die  .Mnnnc\'er*'nl1ung;  dadurch 
zur  Lehnneiskriii  der  l'i  ivatuerftcn,  daß  t.ic  durch 
die  Anlage  und  die  Betriebseinrichtungen  neu  ge- 
schaffener fiskalischer  Werften  jene  mit  allen  Fort- 
schritten der  Technik  bekannt  machte,  welche  im  Be- 
triebe des  modernen  Eisen»  und  Dam])fschif{baiies  zu 
verzeichnen  «raren. 

I,efder  fand  das  Eiestreben  der  Kiicusmarine,  die 
dt'iiisrhrn  Wcrftun  auf  i-iiie  niftq-Iiclisl  liuhc  Stufi-  der 
Vollkommenheit  zu  bringen,  von  Seiten  der  deutschen 
Reederei,  welche  ebenfalls  zur  FArderang  des  deut- 
schen Schiffbaues  berufen  gewesen  wäre,  keinerlei 
UnlerstüLzung.  Wegen  der  erheblichen  Kosten  des 
Eisens  uml  des  großen  Bedarfs  der  Maschinen  an 
Feuerungsmaterial  ging  diese  nur  zögernd  zu  dem 
Bau  eiserner  Dampfschiffe  Ober  und  konnte  sich  im 
übrigen  auch  nicht  dazu  entschließen,  allein  aus 
nationalen  Rücksichten  größere  Bauaufträge  deutschen 
Werften  anstatt  englischen  zuzuwenden. 

Ks  ist  deshalb  di-r  Mrtrineverwaltung  als  beson- 
deres Verdienst  anzurechnen,  daß  der  erste  große 
Versuch  mit  einer  deutschen  Privatwerft,  den  die 
heimische  Reederei  nicht  zu  unternehmen  wnj^tc,  von 
ihr  ausging.  Dieser  Versuch  bci^iand  dann,  daJi  die 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft  Vulcan  in  Bredow  bei 
Stettin,  welche  bereits  1867  das  Transport-  und  spätere 
Schnlschiff  *  Rhein*  fQr  die  preußische  Marine  ge- 
Iicf( Tt  hatte,  1870/71  mit  der  [Ithamuig  eines  großen 
Panzerschiffes  (»Preußen»)  betraut  wurde.*) 

Hierdurch  wurde  dem  deutschen  Schiffbau  zum 
erstenmal  üelegenheit  gegeben,  einen  hervorragenden 
Beweis  seiner  Leistungsfähigkeit  im  Eisen-  und  Daiiip!- 
schiffbau  zu  erbringen,  der  allein  seine  Zukunft  zu 
sichern  vermochte.  Dadurch,  daf5  die  Marine  Verwal- 
tung mit  der  Bevorzugung  eines  deutschen  Unter- 
nehmens zugleich  auch  ia>  eiLjeiie  Interesse  verband, 
sich  von  dem  Auslande  unabhängig  zu  machen,  ver- 
tiert der  genannte  Bauauftrag  teineswcgs  an  Bedeutung. 
Der  damit  unternommene  Schritt  ist  vietmehr  beson- 


'i  Dif  Angabe  bei  Schwarz  und  Halle  (Schiffbau- 
indiistne  il,  15),  dali  (V\f  Pan?,erkorveue  iamtllch;  Panzcr- 
frcKatte)  «Preiilk-n"  :  trt:i-  1869  in  liau  Kef,'eben  sei,  ist 
nicht  zuta-ffcnd.  Die  lööö  bejjonncnen  und  dann  ab- 
gebrochenen Verhandlungen  mit  dem  Vulcan  wurden  er^t 
lä7U  wieder  aufgenommen,  während  der  Abschluß  des  Ver- 
trages und  der  Keginn  des  Baues  eist  in  der  zweiten  Kilfte 
des  Jahres  1S7I  erfolgte. 


ders  hoch  anzuschlagen,  da  die  Erfahrungen,  die  sich 
der  englische  Schiffbau  in  ^hnehntelanger  Praxis  er- 
worben hatte,  der  heimischen  Industrie  gänzlich  fcidteii, 
und  deshalb  der  erste  Versuch  immerhin  gewagt  war.*) 

Von  den  übrigen  1871  in  Auftrag  gegebenen 
Panzerschiffen  mußten  zwei  (u Kaiser-  und  .Deutsch- 
land") mangels  anderer  leistungsfähiger  deutscher 
\\  erfien  noch  dem  Auslände  überlassen  bleiben,  wäh- 
rend tias  dritte  («Eriedrich  der  Orofie")  der  neu  fje- 
grüudcteii  Kaiserlichen  Werft  Kiel  zufiel.**)  Aulkr- 
dem  wurde  in  diesem  und  dem  folgenden  Jahre  auf 
der  Kaiserlichen  Werft  Danzlg  mit  dem  Bau  zweier 
Glattdeclcskorvetfen  (»Luise»  und  »Freya"),  und  auf 
der  Dan/iKer  Werft  von  Klavt  itter  mit  dem  Bau  eines 
Kanonenbootes  (»Cyclop")  begonnen. 

Die  EntwicJcelung  der  Obrigen  deutschen  Privat- 
unlernehmen  schritt  nur  Inni^am  vorwärts,  weil  es 
ihren  Eigentümern  meistens  an  ausrcicheiideiii  Kapital 
fehlte,  um  die  zum  großen  Teil  nur  handwerks- 
mäßig eingerichteten  Betriebe  zu  größeren  industriellen 
Unternehmen  umzugestalten,  und  weil  das  deutsche 
Großkapital  sich  zu  der  Unterstützung  dieses  neuen 
Industriezweiges  nicht  eher  entschließen  konnte,  als 
bis  seine  (^entalnlität  völlig  zu  übersehen  war.  Die 
OeN^ähr  fijr  eine  sölciie  war  aber  auch  im  Anfange 
der  siebziger  Jahre  noch  nicht  gegeben,  da  der 
deutsche  Schiffbau  nach  der  Resolution  Graf  Fninken- 
berg  -  wie  bereits  crvcälint  -  ntir  dann  atif  eine 
Uebertragung  von  Kriegsschilf  bauten  zu  tcdincn  hatte, 
wenn  seine  Leistungen  ebenso  tOchtig  und  preis- 
würdig  zu  werden  versprachen  wie  die  englischen. 
Eine  Konkurrenz  mit  dem  Auslande  schien  jedoch 
tiaiiials  ziemlich  uisgeschlossen,  weil  bei  einer  Ver- 
wendung des  billigen  englischen  Materials  für  die 
deutsdien  Werften  noch  die  erhebfichen  Kosten  des 
Transportes  und  des  Eingani^rv/oHes  zu  dem  Kaufpreis 
Innzutraten,  während  die  I 'reise  des  deutschen  Ma- 
terials bedeutend  höher  waren  als  die  des  Auslandes 
und  d in  eil  ciie  l>eträchtlichen  Ofitertarifsätze  nodi  ge- 
steigert wurden. 

1873-1884. 

Aber  aueli  die^e  Scli«  ierii^keiten  verringerten 
sich,  als  im  Jalirc  1873  die  Fortschritte  in  der  Technik 
des  Sdiiffbaues,  des  Maschinenbaues  und  der  Artillerie;, 
sowie  der  Wechsel  der  iiolitischen  Verhältnisse  die 
Aufstellung  eines  neuen,  giölkren  Mottenprogramms 
veranUßten,  welches  den  erforderiichen  Schiffsbedarf 
fernerer  zehn  Jahre  festlegte.  Letzteres  mußte  für  die 
deutsche  Industrie  zu  einem  neuen  Ansporn  werden, 
um  St)  mehr,  als  in  der  amtlichen  Denkschrift  vom 
21.  April  1873  ausdrücklich  darauf  hingewiesen  war, 
daß  «der  Bau  der  nodi  fehlenden  Schiffe  aus- 
schließlich im  Inlande  unter  möglichster  Ausnutzung 


•)  Wie  schwerwiegende  Bexlenken  sich  diesem  Schritte 
entgegenstellten,  bezeugt  allein  der  Umstand,  daß  die  \'or- 
vernandlungen  mit  der  Baiiwcrft  länger  als  ein  Jahr  in  An- 
spruch nahmen,  und  daß  es  erst  der  gcwithtii^cn  Ftirepraclie 
des  damaligen  Kronprinzen  gelang,  die  letzten  Sehw  icrigkcitcn 
aus  dem  Wege  zu  räumen.  IJcherdies  blieb  die  Panzerunv; 
des  Schiffes  einer  Kaiserliehen  Werft  xcrbeli.iltfn.  da  hierzu 
die  Beiricbseinrichtungen  des  Vulcan  noch  nicht  ausreichten. 

**[  Bei  Schwatz  n.  v.  Halle,  U,  15,  ist  imümllch  1870 
ang^Den. 

95' 
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der  Marinewerften  und  tunlicli»ler  Heranzicliunjj;  der 
konkurrenzfähigen  Privahinternehmen  erfolgen  sollte", 

lind  da  ferner  in  riiic;  hisomicren  Anlage  zu  der 
Denkschrift  die  MerstelliinK  von  nicht  weniger  als 

3  l'anzerkorv'elten  (von  5), 

4  l'an/L-rf.ilii/fUijcn  (von  (y), 

2  s<:h»iiiii!n.ikli.ti  liattcricn  (von  2), 

4  Korvetten  (von  18), 

5  Avisos  (von  S), 

4  großen  tind  12  kleinen  Torpedobooten  (von 

10+]  >) 
und  mehreren  Kanonenbooten 
attf  deutschen  Privat  werften  vor];esehen  war. 

Noch  \'rrhrtf'itnf^vnllpr  nls  diese  Erklänin<^en 
lind  die  ^uiii  keiciislage  aiigvnoniniene  Resolution 
Mösle,  welche  mit  der  früheren  Resolution  (iraf 
hrankenberj»  im  «esentliclien  übereinstimmte*),  war 
aber  die  amtliche  AeulieninR  des  .Marinentinisters 
von  Stosch  in  den  Reichstagsverhanditmfjen,  welche 
mit  den  schwerwiegenden  Worten:  »Ohne  deutschen 
Schiffbau  keine  deutsdie  Marine!*  den  otiersten  Qnind- 
s.il/  .itifstclltr,  d-iH  deutsche  Schiffe  auf  deutschen 
Werften  gebaut  werden  müliten.**) 

Hiermit  war  dem  heimischen  Schifflnu  endlich 
eine  p^cuissc  Grundlage  gegeben,  deren  der  deutsche 
lintciiiclmiungsjieist  Itedurfte,  um  eine  Bt^teilißiing  des 
(jrolJkapitals  zu  ermöglichen;  denn  die  1  rkl  ii  iirig  des 
Marineministers,  welche  von  der  deutschen  Indushie 
nicht  anders  als  eine  verbindliche  Zusage  für  die 
künftige  Praxis  der  jMarinevciMaltung  aufgefaßt  werden 
konntet  beseitigte  endlich  die  einschränkenden  Voraus- 
setzungen, von  denen  die  Resolution  Oref  Frankenberg 
<inr  L'nterstiitzung  der  deutschen  l'rivatwerflen  ab- 
hängig gemacht  hatte,  und  die  Foflegung  einer  cr- 
hebiidhen  Flottenverslärkung  in  bestimmten  Zahlen 
und  für  eine  bestimmte  Rciltr  vnn  jahron  ;.m!i  dvn 
Aussichten  des  deutschen  Sihillhaues  tur  du-  /.ukunn 
eine  festere  Gestalt. 

Naturgemäß  konnte  aber  daraufhin  die  weitere 
Ausgestaltung  der  deutschen  Werften  nicht  plötzlich 
vor  sich  gehen,  so  dal5  bis  m  den  achtziger  Jahien 
der  V'ulcan  noch  immer  das  ein/ige  l^rivatuntcrnehnien 
blieb,  das  zur  Herstetlung  von  Panterschiffen  befühigt 
«ar.    I!r  erbaute   in   tler   Entw  ickeluni^scpoche  der 
deutlichen  I  lotte  von  1873-  1884  nicht  weniger  als 
4  PanaerschiflV  (,. Preußen«,  «Sachsen«,  »Württem- 
berg", ..Oldenburg") ; 
6  Korvetten  (.  Prinz  Adalbert",  ..Leipzig",  ,.Slusch", 

..Stein",  I, Carola",  .-Olga"); 
8  Torpedolxioic  (VI    8)  und 

3  Schleppdampfer, 

«.dirend  auf  den  drei  Kaisci liehen  Werften  in  der 
genannten  Zeit  zusammen  nur 

4  Panzerschiffe  (»Friedrich  der  Groik",  ••Grolkr 
Kurfürst",  »Bayern",  »Baden*}; 

•)  Der  Rc-tVr<T.t  A'ikIc  h.,-ti>ntc  üiisdrin  klidi. 
hniipfs.ichlich  ilar.uil  mikniiinic,  du-  lA-v.Intinii  tcKh  .iiiHcii 
hin  /u  vfrl.iiilb.iicu.  li.iinit  liic  iU'iit--i iu ii  Wtritcn  sich  nut 
ihre  Auii^^ibcii  vothi'n  iriMi  iit)>i  viic  noDjtii  I  irin>liiiiii|>i-n 
für  lii'ii  \',!in  ^M'>l>iT  Kl  i<  L---<.  liiMc  uviu-ti  ki.iinicii. 

**)  /uVr  'T^' -nfii  il  iiiiilrt  si>  Ii  ilii~siT  üaiaiike  «Ii  üciii 
Ik'tirlii  der  ..M.iri  rir,,,iMii  tU-nt$clirr  KIMcnstaatcn  zu 
llaniburg"  von         i>,itc  S). 


7  Korvetten    (»Freya*,    »Moltkc,  »ünciscnau", 
»Sophie",  »Charlotte",  »Aroona"  [jetzt  »Merkur*] 

und  Alcxandrine"); 
1  Aviso  («l^feil«); 

5  Kanonenboote  (»Wolf*,  »Hylne*»  »Iltis*,  »Hay, 

..Adler"); 
1  Artillerieschiff  («Mars")  und 
1  Schkppdampfer 
vom  Sl.qK-;  t^olassen  wurden. 

Von  den  übrigen  PnvalinilenRliiiRn  hatten  gegen 
Mitte  und  h"nde  der  siebziger  Jahre  einzelne  ihre  Be- 
triebe wenigstens  so  weit  vervollkommnet,  daß  sie  mit 
dem  Bau  mittlerer  und  kleiner  Kriegsschiffe  betraut 
wtrLlrn  konnten.  In  der  PciidtK-  von  1873  1884 
lieferte  z.  ti.  die  »Norddeutsche  Schiffbaugesellscliaft" 
in  KW*)  die  gedeckte  Korvette  »Bismarck«,  den 
.^viso  ..I  lohenzollern"  (später  »Kaiseradler"),  das 
Scluilschiff  ..Blücher"  und  den  Aviso  ri^litz",  und 
die  W'eserwerft  in  Bremen  13  Panzerkanonenboote 
(..Wesire"- Klasse)  und  14  kleine  Torpedofahrzeuge.**) 
Schichau  in  Elbing  begann  1876  den  Kriegsschiffbait 
mit  einem  kleinen  Kanonenboot*")  (..Otter«), dem  1878 
zwei  Avisos (»Habicht"  und  »Moewe")  folgten, 
wahrend  die  Firma  MoeWer  ft  Holberg  in  Settint) 
und  die  Reil:rivtiL';.;'vVfift  in  Hanilniii;  in  der  ge- 
nannten Zeit  Eiiuclliefcrutigcn  für  die  deutsche  Marine 
übernahmen  (»Ulan'  und  Glattdeckskorvette  »Marie"). 

1884-1889. 

In  den  achtziger  Jahren  wandte  sich  da^  Inter- 
esse der  Marineverwaltung  bist  ausschließlich  der 
Torpedowaffe  zu.   Nach  den  im  Anfange  des  Jahr- 

zehr'•-^  von  iltT  AktiinL;r'-vns..li:ift  W'tser  auf  dem 
üebitie  des  l  oi  (K'iiuboobiwucs  angestellten  Versuchen 
wurden  18S3  auch  die  Vulcan-  und  Schichauwerft 
'/u  größeren  Lieferungen  für  dir  M.irine  hrrnn'^'c/of^en, 
mid  ebenso  auch  iler  ( ics  iiiaiijawedt  ein  j-ioot  zu 
Versuchszwecken  abgenonmien.  Da  jedoch  mit  den 
Schichaubooten  die  günstigsten  Erfahrungen  gemadit 
worden,  deckte  die  Marine  bis  nm  Jahre  1806  ihren 
gesamten  m  eiteren  Iktlarf  an  Torpitlobootentt) 
dieset  Firma,  so  daB  letztere  in  der  genannten 
Periode  an  die  deutsche  Marine  nicht  m'eniger  als 
9  Divisions-  und  87  kle'nr  l'.i.nti  .ib-Lt/te 

Interessant  ist  es,  zu  ixoluichteii,  M.imcil  sich 
die  dadurch  bedingte  pjitwickelnng  der  Schichauwerft 
in  der  fraglichen  Zeit  vollzogen  hat.  Wahrend  die 
I  irma  im  Jahre  1880  in  Elbing  nur  eine  üriindflache 
von  'S,87  ha  besali  imd  1 1 30  Arbeiter  beschäftigte, 
betrug  der  Umfang  ihres  Oesamtareals  1891  bereits 
32  ha  und  die  Zahl  ihrer  Arbeiter  3000,  und  im 

*)  Dil'  spiitiTi-  ( imtiaiiiawTrft. 
I  ..Scinit/c".  „Kiilin-,  „Sdi.trf-,  „Vf>rurir(s",  «Flink*, 

I  ..Siclur  ,  .. T.ijifi'v,  ..J.i'.ivr'  und  ,A\"  1"  his  „W  <)"'. 
I  Die  /irciliitii;  der  Kriij-Mliiffi-  zu  den  eiivilncn 

I  SeltiffsU.issen  h;il  sieh  im  I  .mk-  liei  sjwlueu  jaiiic  iiicliriach 
t:e.iiideri. 

+)  Dil-  Sfvitiifii  „OderwiTke". 
t+t  Mit  AiHii.idiiie  eintijer  Wtsih  li>h>>nic.  die  von  <icn 
K'.ii--.  rliehen  W  erfleii  oder  onj,']i~4  hen  l 'iit*  nichinen  erh.mt 
wurden,  wie  /.  H.  ,.  I  h  I"  i:iid  „  I  h  II-  (1SS)[  und  ,.D  10" 
(IS'tS)  \<>n  ilinnnii(.li-l  niid.iti,  ..N  "  il-SSS)  \on  Varruw- 
I  ..K  '  (ISSi.i  \..ti   (irr  Kir'-i'VlielU'ii  Werft  Kicl,  »H* 

i  (tN'^'N  voll  der  K.ti^vriicliLn  V,era  Wülielinshaven. 
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lihre  18Q6  war  die  Arbeiterzahl  bereits  auf  5000 

j.i>gcviachsen.*) 

Wenn  auch  im  iibrl^Ln  in  der  Mitte  der  achtzii^cr 
Jahre  von  einer  weiteren  Verstärkung  des  Mottenbe- 
standes  abieresehen  wunie;  bis  dn  absdilieBendes  Vital 

über  den  Werf  der  einzelnen  Schiffsklasscn  tje«  onnen 
war,  so  lielien  doch  die  durch  den  Abgang  alter 
Schiffe  zahlreicher  als  früher  entstehenden  LQcken  den 

Krtf'^sst'hiffha'.i  auf  den  deutsrhen  Werften  nicht  ins 
Stocken  geraJen.  So  sind  in  den  Jahren  1885  1889 


nicht  weniger  als  Q  Schiffe  der  deutschen  Marine  vom 
Stapel  j^elaufcn.  Hiervon  entfielen  ein  kleiner  Kreuzer 
(.-Prinzeß  Wilhelm-)  und  ein  Aviso  (.rGreif")  auf  die 
üermaniawerft,  zwei  Avisos  (■Wacht*,  »Jagd*)  auf 
die  AIctiengesellschaft  »Weser",  ein  Wdner  Kreuzer 
(»Irene")  auf  den  \'ulc;in  und  eiti  SL!n:l>Lhiff 
(»Nixe-),  zwei  kleine  Kreuzer  («Schwalbe», 
•%ierber*)*)  und  dn  Kanonenboot  (»Eber')  auf 
I  die  drei  ICuseriichen  Werften. 

(Fortsetzung  folgt) 


Das  Hoclisee-LiinienscJiiü: . 

Voitiag  von  Commander  William  Hovgaard  vor  der  Society  of  Naval  Architects  and  Marine  Engineets 

in  New  York. 

(F«)ni>ci/un).j  slutt  SchhiK  von  >. 


Dieselben  Ciründe,  welche  uns  dazu  geführt 
haben,  die  schweren  Oeschötze  in  Zwillin(r$tQrmen 
ntif/ti'-icllcn,  sirul  ehenfnlls  maßgebend  für  die  halb- 
sctiftcieii,  niecliaiübch  bedienten  Geschütze.  Der 
einzige  gewichtige  Vonx'urf  gegen  die  Zwülingsauf- 
steliung  scheint  die  Verminderung  der  Feucrj^e>cli\vin- 
dtglcdt  zu  sein.  Wenn  es  gelinjaft,  eine  völlig  lic- 
friedigcnde  Zwillingsaufstellung  für  Geschütze  dieser 
oder  ähnlicher  Größe  zu  konstruieren,  bei  der  die 
Feuerigeschvindii^kdt  des  einzelnen  QescbOlzes  un- 
gefähr die^cllH'  ist  wie  bei  der  ^e;^'eii'Jtär1i,f;rn  Hinzel- 
turm-AutatelJuiig  der  23  cni-üt;>cliut/e,  so  ist  die- 
selbe vorzuziehen. 

Um  die  wichtigen  artiüeii^tisehcn  Vorteile  ei:ier 
hohen  Geschützaufstellung  und  eii»en  grolk-n  iic- 
streichungswinkel  zu  sichern,  sollte  man  die  Mirtel- 
Artillerietürme  ebenso  wie  die  schweren  Türme  auf 
dem  Oberdedr  unterbringen.  Es  scheint  flberhaupt 
besser  /u  sein,  die  wic!itij;ereii  Kanonen  niehi  liu) 
dem  Batteriedeck  unterzubringen,  weil  sie  hier  bei 
schlechtem  Wetter  scbwierig  zn  bedienen  sind. 

Zwei,  und  noch  bes-^-r  drei  Zwillinfsifirme 
.solUcii  auf  jeder  Seite  aufgcstelit  wtjüen.  (jcxen 
Torpedoboote  und  leichte  Kreuzer  ist  es  empfehlenswert, 
zahlreiche  leichte  C  ieM-lnii/e  nnd  Maseliinenkanonen  auf- 
zustellen. Da  diese  Aiiillerie  die  vvii klingsvollste  Ver- 
teidigung gegen  Torpeduhont^angriffc  ermöglicht,  so 
ist  ihre  Aufstellung  sorgfältig  so  dnzurichten,  daß 
dn  konzenhierles  Fewer  nach  allen  Richtungen  rutid 
um  das  Schiff  mögü.  li  i^t 

Die  ToipeUo-Annicrung  müßte  aus  4-6  Unter- 
wasaerrohren  bestehen.  Der  Bug  ist  als  krilfti^r 
Rammsporn  auszubilden. 

Z  Geschwindigiceit  und  AktionsradiusL 

Oex  liv;  indiL;kTit  und  Aktii  nisr.idius  sind  mit 
Rücksicht  auf  taktische  und  strate^^ischt  Anfonleriin'^'en 
zu  wählen.  Sie  sind  ebenso  wie  die  Armierung  nn 
abhüngif^e  Gnmdlny;rn  der  K'onstriik'.i' in.  Die  höchste 
Geschwindigkeit  i^t  hauptsatlilicli  cm  taktischer  Wert, 
der  speziell  von  dem  Seeoffizier  angegeben  wini, 
während  der  Akiionsradius  vor  allein  ein  strategischer 

*)  Veiigldche  Schwarz  und  von  Halle,  II.  Plan  5. 


Wert  ist,  der  von  der  Marineverwaltimg  auf  Grund 
der  Marinepolitik  des  betreffenden  Landes  bestimmt 

wird.  Diese  beiden  Elemente  sind  indessen  indin-ki 
miteinander  verbunden,  denn  die  Geschwind i^'keit 
für  Kreuzfahrten,  für  welche  der  Aktionsradius  aus- 
reichen muß,  ist  zur  Erhaltung  der  Wirtschaftlichkeit 
eine  Funktion  der  höchsten  Geschwindigkeit.  In  der 
englisclien  Marine  rechnet  man,  daß  für  die  Marsch- 
gesdiwindigkeit  Vs  höchsten  Maschinenleistung 
eiforderltch  isL 

Als  Höchstgeschwindigkeit  ist  dirjenij^e  der  vor- 
handenen neueren  Linienschiffe  zu  wählen.  Diese 
Qeschwindigkeit  hat  sich  fortwährend  gesteigert  und 
i^f  '^^t'uifnNvrirti^  IS  kii.  Fine  l "iiterMliieitLinL;  der- 
selben wurde  notucndigcrvt  ei.se  ilic  ilrauchlKirkcit  des 
Schiffes  in  taktischer  und  strategischer  Hinsicht  be- 
einträchtigen. Die  Beweglichkeit  anderer,  schnellerer 
Schiffe  im  Oeschwadervobande  wird  dadurch  be- 
liinderi,  ur.d  das  Schiff  Iftuft  Odahr,  abgeschnitten 
oder  überholt  zu  werden. 

Andereiseits  schdnt  es  nicht  ratsam  zu  sdn, 
diese  Nornialceschw  indiirkeit  zu  übri"sc!i reiten,  da  jede 
kleine  Verineilierung  der  Geschwindigkeit  einerseits 
eine  iinvi  rh  iltnismäBige  Vergrößerung  der  Maselnnen- 
kraft  erfordert,  was  eine  entsprechende  Verminderung 
der  rein  militärischen  likniente  nach  sich  zieht, 
andererseits  einen  beträchtlichen  Zuwachs  an  Größe 
(Länge)  erfordert,  durch  wdchen  allerdings  die  gröfkre 
Oeschwindtgkeit  mit  einer  maßt|;en  Ver?;rößerung 
der  Masch inenkiaf*  errei.lK  werden  kann.  F.in  solcher 
Zuwachs  an  Größe  ohne  Veränderung  der  militäri- 
sdien  Elemente  würde  indessen  diese  letzteren  doch 
wesentlich  schwächen,  da  hei  einem  festgelegten  Budgd 
die  Anzahl  der  Sthiffe  vermindert  weiden  müßte. 

So  würde  in  jedem  Falle  eine  Verminderiitig  der 
Kampfkraft  eintreten,  und  die  Vermehning  der  Ge- 
schwindigkeit würde  nicht  genügen,  um  diesen  Ver- 
lust wietler  gutzumachen.  Geschwindigkeit  an  sich  ist 
eine  unwesentliche  Eigenschaft;  sie  erhält  nur  Wert 
durch  die  damit  verbundene  Beweglichkeit  der  Artillerie; 
daher  reclufeiligt  eine  Frli<iluini:  der  \\'iefitii;keit  der 
Artillerie  eine  I-rliöhim'4  der  ( iesehw  iiuligkeit,  aber 

•)  Veiglcich«  Seile  T2&,  Aam. 
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ist  unrationell,  die  Geschwindigkeit  auf  Konten  der 
Artillerie  zu  vergrößern.    Eine  F.rhOhunjer  der  Ge^ 

sdiwiiidif^keit  über  t^ehniuchlifhc  Wnl'  U\  daher 
erst  vorziinchnicn,  naohdeiii  eine  Veibc^sLinm;  der 
Armierung  und  Panzerung  eine  Vt-rniehi  im;:  Jis  De- 
placements notwendig  gemacht  hat,  und  auch  dann 
nur  in  vorsichtiger  Weise  und  mit  gehöriger  Berück- 
sichtigung der  Marinepolitik  des  betreffenden  I  aiuks. 
Was  nun  den  AIctionsradius  betrifft,  so  ist  zu  berücl<- 
sichtigen,  daß  die  Linienschiffe  aller  großen  See- 
mächte zum  Kampf  in  allen  Weltteilen  bereit  sein 
müssen.  Daher  ist  bei  der  Wahl  d^  Aktionsradius 
die  Entfernung  zvisdien  zwei  wahrscheinlichen  Kohlen- 
stationen ins  Auge  /u  fassen.  Fs  ^-ird  daher  im  all- 
gemeinen genügen,  den  Aktionsradius  nominell  mit 
8000  Seem.  bei  etwa  10  kn  Oeschwindigkeit  anzu- 
nehmen. Das  würde  wahrscheinlich  einem  wirklichen 
Radius  von  etwa  5000  Seem.  entsprechen. 

3.  Seeeigenschaften,  Hau()labüies^ungcn  und 
Größe. 

I^ic  Verhältnisse  sind  für  alle  Schifft-,  nh  groß 
oder  klein,  dieselben.  Wind,  Wetter  und  Seegang, 
welche  die  Bewegungen  der  Schiffe  sowie  den  Dienst 
und  &A<  Leben  an  fiord  so  stark  beeinflussen,  sind 
soziib,i;icn  als  ein  konstanter  Kaktor  bei  der  Kon- 
struktion zu  berücksichtigen.  Wenn  daher  das  Schiff 
als  Qeschützplattform  für  eine  Batterie  von  bestimmter 
Art  und  Oröfle  dienen  soll,  so  muß  es  gewisse  See- 
eigenschaften besitzen,  welche  stark  bestimmend  ünö 
für  Schiffsform  und  -ürö(5e. 

In  ähnlicher  Weise  übt  die  (jeschwindigiceit  einen 
■«  ic!itti;en  PinflufJ  auf  dir  Konsi)  ukttnn  ait<,  wenn  «^ir 
in  wirtschaftlicher  Weise  und  uhni.  Ikhindening  des 
Artillerie-  und  Schiffst! ienstes  erreicht  werden  soll 

Ebenso  ist  es  klar,  daü  eine  Beziehung  zwischen 
Aktionsradius  und  Größe  bestehen  muß. 

a)  Verhiltnis  zwischen  Armierung,  See- 
eigenschaften und  Oröl5e. 

Die  in  Betracht  kommenden  Seeeigenschaften 
sind  folgende:  Stetigkeit,  erforderlich  fOr  bequeme 

Bedienung  der  Geschütze;  dieselbe  «iid  i  iit  icht  d.i 
durdi,  dali  man  dem  Schiff  eine  grobe  xiivt  ingung^- 
periode  gibt 

Steife,  erforderlich,  um  zu  grofie  Neigungen 
beim  Drehen  und  beim  l  'rberfluten  seillicher  Ab- 
teilungen zu  verhüten;  d  ;-rI:ie  wird  erreicht  durch 
eine  ausreichende  metazcntrisclie  Hohe. 

Trockenheil,  erforderltch  fflr  ungehinderte  Be- 
dienung selbst  bei  schlechtem  Wetter. 

Festigkeit,  erforderlich  wegen  der  Beanspruch- 
ungen durch  das  Abfeuern  der  QeschiHze. 

D\y  PdrdrnmL-i'n  der  SlrÜ^rkcif  und  dir  St('ife 
kollidieren  miteinander,  aiier  je  grolier  das  Schilt  ist, 
desto  besser  sind  beide  zu  erfüllen.  Der  ünmd 
hierfür  ist,  dali  bei  ähnlichen  *^chiffen  sowohl  die 
Schwingungsperiode  als  aucli  die  ruelazentrische  Höhe 
mit  der  ürölie  wächst,  die  erStere  proportional  der  j 
Quadratwurzel  der  linearen  Abmessungen,  die  letztere 
direlct  proportional  denselben.  | 

Trockenheit  wird  erreicht  ilurch   grolien  frei- 
bord,  und  bei  den  üeschutzen  durch  hohe  Auf-  | 


Stellung  derselben.  Letztere  bringt  den  Vorteil  mit 
sidi,  daß  die  Geschütze  ein  größeres  Bestreichungs- 
feld erhalten. 

Der  Freibord  ist  naturgeiuaii  bei  einem 
größeren  Schiff  auch  größer,  und  da  das  Stabilitäls- 
mnrnent  bei  älinücben  Schiffen  mit  der  vierten  I'nten/ 
dci'  liiiL-.nen  .-XbiiiL-ssungen  wächst,  so  kaini  nun  die- 
selben Geschütze  auf  einem  ijivllLren  Schiffe  be- 
trächtlich höher  aufstellen  als  auf  einem  kteineren, 
ohne  der  Stabilität  zu  schaden. 

r):i>  ;M<;ineri'  Schiff  ist  lussoi  inistandL-,  die  durch 
das  Abfeuern  eines  und  desselben  Geschützes  hervor- 
gerufenen Beanspruchungen  auszuhalten,  als  das 
kleinere  Schiff. 

Schließlich  muß  man  den  wichtigen  Umstand 
l)erücksichtigen,  daß  die  Bewegungen  der  größeren 
Schiffe  im  Sec^.'inf;  he'^ser  sirttl  nh  dicjeiii^^cii 
kleinerer  Scliilfc  von  derselben  Schwingungsperiode, 
weil  bei  ihnen  ein  kleinerer  Teil  der  Wellenneigung 
zur  Wirkung  kommt  Kurz,  man  kann  sagen,  daß 
das  große  Schiff  unbedingt  eine  bessere  GeschQtz- 
plattfonn  bildet  als  das  kleineic. 

Nur  in  einer  Hinsicht  ist  das  größere  Schiff  als 
Geschfitepbttform  im  Niiditeil,  nlmlich  darin,  daß 
seine  Manövrierfähigkeit  schlechter  ist.  jednch  ist 
dieser  Nachteil  bei  den  gewöhnlicli  M-hr  ^^loßen 
Gefechtsabständen  auf  offener  See  von  k<-i ingerer 
Wichtigkeit.  Da  die  Bedeutung  jedes  einzelnen 
Schusses  mit  dem  Geschützkaliber  wächst,  und  da 
die  schweren  Geschütze  einer  besseren  f'lattform  be- 
dürfen als  die  leichteren  Geschütze,  so  kommt  man 
zu  dem  Schluß,  daß,  je  größer  die  Geschütze  sind, 
desto  größer  das  zugehörige  Schiff  sein  muß. 

Für  dieses  Prinzip  kann  keine  genaue  zahlen- 
mäßige .Methode  angegeben  werden,   aber  die  Er- 

falttun«;  hat  schon  enie  hinreichende  Anleitung  föf 
die  Anwendung  desselben  geliefert 

Ein  gewisser  Zuwachs  an  Artilleriegewicht,  möge 
er  hervorgebracht  sein  durch  Vergrößerung  des  Ka- 
iibers oder  der  Zahl  der  Geschütze,  wird  einen  i)e- 
deutend  größeren  Zuwachs  an  Deplacement  nadt  sich 
/teilen,  wenn  alle  anderen  Koiistniktiiinseleniente:  Ge- 
schwindigkeit, Aktionsradius,  Paiizcrschulz  usw.,  un- 
verändert bleiben  sollen.  Durch  eine  geniale  Me- 
thode, die  von  J.  A.  Normand  entwickelt  ist  und  auf 
einer  partiellen  Differentiation  der  Gewichtsgleicliung 
benthi  ist  man  imstande,  diesen  Zuwachs  ziendich 
genau  zu  bestimmen;  bei  einein  Linienschiff  beträgt 
er  ungefähr  das  3,3  fache  des  Zuwachses  an  Artillerie- 
gcwicht.  Da  aber  das  Artilleriegewicht  etwa  9%  des 
Deplacements  beträgt  so  ergibt  sich,  daß  der  pro- 
zentuale Deplacementezuwadis  etwa  des  prozen- 
tualen ZuwacJi-^e-  .in  .'Xrlillenegewicht  betrili^t.  Dies 
ist  natürlich  nur  absolut  richtig  bei  ähnlichen  Schiffen 
und  geringen  Aendeningen,  aber  es  liefert  eine  ge- 
nügende Grundlage  für  den  all-Tetneinen  Satz,  daß, 
gan/.  abgesehen  von  der  Seeiahigkeit,  das  größere 
j  Schiff  unter  sonst  gleichen  Umständen  imstande  ist, 
I  ein  viel  größeres  Artilleriegewicht  zu  tragen  als  das 
I  kleinere.  Ein  Zuwachs  an  Feuerkraft  ist  aber  ein 
wichtiger  taktischer  Voiidl,  da  er  die  Konzentration 
j  des  Angriffes  erleichtert. 
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b)  tinfluli  der  Geschwindigkeit  auf  das 
Projekt 

Diinh  eine  Erhöhung  der  Geschwindigkeit 
werden  die  Stampf-  und  RoUbevegungen  und  die 
ErschMcningen,  denen  ein  ScMff  im  Seeging  «is- 

crcsctzt  ist,  hcftiirer,  die  Beanspruchungen  des  Schiffs- 
kcirpers  und  die  Anstrengungen  der  Mannschaft 
sdiverar,  und  Sprilzwasser  und  überkommende  Seen 
vennehren  sich;  aber,  je  grölier  das  Schiff  ist,  desto 
veniger  machen  sich  diese  Unannehmhchkeiten  be- 
merkbar. 

Durch  Sec^ng  wächst  der  Widerstand  bei  dem 
Icleineren  Schiff  mehr  ats  bei  dem  gröfieren.  In- 
folgedessen hat  das  let/ten-  den  vi  iv  htiijen  Vorteil, 
dail  die  normale  Dienstgeschwindigkeit  in  einem 
besseren  Verhältnis  zu  der  auf  der  Probdabrt  er- 
reicllten  Geschwindigkeit  steht. 

c)  Geschwindigkeit  und  Länge. 

Die  Größe  des  Schiffes  ist  auch  in  anderer  Be- 
ziehung aufs  innigste  mit  der  Geschwindigkeit  ver- 
bunden, nämlich  durch  die  Länge,  da  diese  mehr  als 
eine  der  anderen  Hauptabmessungen  den  Widerstand 
beeinflußL  Zur  Erzielung  einer  ökonomischen  Fort- 
bewegung soll  die  Länge,  in  der  \X'asserlinie  gemessen, 
in  Fuß  bei  Schiffen  von  voll  igen  Formen,  vie  die 
t  inienschiffe  sind,  etwa  das  Quadrat  der  Geschwin- 
digkeit in  Knoten  betragen.  Man  weiß,  daß  die 
Viderstandslnirve  ungeßlhr  bei  dieser  Geschwindiglteit 
einen  Knick  hat.  fk'i  den  meisten  existierenden 
Liniensclliffen  ist  die  liücljötc-  i'iobefaiitt-üeschwindig- 
keit  etva  9%  Ideiner  als  die  QuadiiUwurzei  aus  der 
Länge,  bei  einigen  Schiffen  ist  dieser  l'rozentsatz  be 
deutend  größer.  Bei  der  »Connecttcut"  beträgt  er 
15%,  und  nach  den  ModeI!\ ersuchen  zu  urteilen, 
scheint  dieser  UeberschuU  an  Länge  eine  große 
Wirtsdußlidikeit  der  ForOfewegungdknlft  2U  bewirlten. 

d)  Geschwindigiceit  und  Freibord. 

Der  Freibord  muß  vorn  um  so  gröfier  sdn,  je 
höher  die  ( joehw  imti>.;ki-i(  ist.  Es  läßt  sich  dies 
lediglich  nach  der  trfahrung  beurteilen,  aber  es  ist 
reidiliclies  Material  dafür  vorhanden. 

e)  Aktionsradius  und  Orftße. 

Linter  der  Annahme,  daß  der  Kohlenvorraf  einen 
gewissen  ProzcntbaU  des  Deplacements  bildet,  wird 
das  größere  Schiff  einen  größeren  Aldionsradius 
haben  als  das  kleinere,  weil  seine  Fortbewcgimgskraft 
bei  einer  bestimntten  Geschwindigkeit  verhältnismäßig 
virtschafUicher  arbeitet 

f)  Zahlenwerte. 
Hs  h!eibl  mm  noch  übrij;,  die  obipen  allge- 
iiifincn  Prm/ipicii  und  Ueberlegiingcii  auf  den  be- 
stimmten Fall  eines  Linienschiffes  anzuwenden,  welches 
die  oben  spezifizieile  Bestückung  trägt  und  eine  Ge- 
schxrindiglcett  von  18  kn  besitzt.  Wenn  wir  auch 
noch  niciil  iinsLinde  sind,  Abmessungen  oder  De- 
placement endgültig  zu  bestimmen,  so  können  wir 
doch  sdion  auf  Grund  praktischer  Erfahrung  fAr 
mehrere  wichtig  Konstruktionselemente  die  unteren  j 
Grenzwerte  festlegen.  j 


Die  Schwingungsperiode  für  eine  einzelne 
Schwingung  sollte  erfahrungsgemäß  nickt  weniger  als 

6'/,  Sekunden  betragen. 

Sowohl  die  schwere  als  auch  die  Mittcl-Arüllerie 
1  sohlen  etwa  7.5  m  über  Wasser  aufgestellt  werden. 
Da  alle  diese  Geschütze  in  Tünnen  auf  dem  Ober- 
deck unterzubringen  sind,  so  folgt  daraus,  daß  dieses 
Deck  ununterbrociiL'M  von  hinten  bis  vorne  durchzu- 
führen ist  Der  Freibord  müßte  dementsprechend 
etwa  5,2  bis  5,5  m  betragen.  Dies  entspricht  der 
Forderunsj,  dai!  hei  einer  Geschwindigkeit  von  18  kn 
der  vordere  Freibord  5,5  bis  6,0  m  betragen  soll. 

Die  Länge  in  der  Wasserlinie  dürfte  bei  18  kn 
Oeschwindif^kcit  nicht  wcnit^cr  als  4(10  Fnß  betrrifjen, 
könnte  aber,  soweit  die  Geschwindigkeit  in  Betracht 
kommt^  vorleilliaft  auf  450  und  mehr  Fuß  erhöht 
werden. 

4.  Schutz. 

Gegen  L'nterwasserangriffe  läßt  sich  ein  Schutz 
bewirken  hau pLsäch lieh  durch  wasserdichte  Einteilung, 
gegen  Artilleriefeuer  hauptsächlich  durch  f^anzer;  aber 
in  der  Wasserlinie  müssen  wasserdichte  binteilung 
und  Panzer  sich  gegenseitig  unterstützen  zum  Schutz 
der  Schwhnmfähigkeit  und  Stabilität 

a)  Wasserdichte  Einteilung. 

Der  Hauptzweck  der  wasserdichten  Einteilung 

ist,  einfließendes  W.'isset  ini  Fall  einer  Rodenverlet/iin^ 
in  Grenzen  einzuschließen.  Bei  einem  Hochscc- 
Linienschiff  ist  die  Stabilität  dasjenige  Element,  welches 

durch  eine  l'cberflntiintj  ain  meisten  beeinflußt  wild, 
und  von  dem  die  Wirksanikeil  und  Sicherheit  de?» 
.Schiffes  am  meisten  abhängt.  Die  Schwimmfähigkeit 
ist  bei  dieser  Art  von  Schiffen  für  alle  Fälle  genügend 
gesichert  und  btaucht  nicht  besonders  beriicksichtigt 
wetden. 

Daher  ist  es  nötig,  ein  gewisses  Maß  von  Sta- 
bilität im  verletzten  Zustand  zu  sichern  und  als  Grund- 
lage für  den  Hntwiirf  der  Einteilnni:  foli^ende  An- 
nahmen zu  machen.  1.  Eint  Annahme  über  Natur 
und  Ausdehnung  einer  Beschädigung,  wddie  ein 
Linienschiff  aushalten  miiR,  ohne  ntiRcr  Oefecht  ge- 
setzt zu  werden.  2.  Eine  Annahme  über  die  Stabilitäts- 
vermindcrung,  welche  wahrsdicinlich  das  Schiff  noch 
gefechLsfähig  läßt 

Nach  den  jüngsten  Kriegserfahrungen  scheint  es 
nötig  zu  sein,  daß  ein  Linienschiff  imstande  ist,  einen 
einzelnen  Tnffer  von  Torpedo,  Mine  oder  liamme 
auszuhallen,  ohne  außer  Gefecht  gesetzt  zu  werden. 

Torpedoschuß,  Rammstoß  und  Konlaktniine 
wirken  in  der  Regel  in  mittlerer  Höhe  gegen  die 
SeHe  des  Schifte.  Nur  Bodenminen  sollen  unter 
dem  Schiffslioden  explodieren,  aber  da,  vcn  dic<^c  .Art 
von  Minen  zur  Anwendung  gebracht  wird,  kommen 
Linienschiffe  mir  in  seltenen  Fällen  und  unter  ge- 
hörigen Vorsichtsmaßregeln  hin. 

Man  darf  daher  annehmen,  daß  die  Beschädigung 
von  der  Seite  her  geschieht  und  d  ii).  wenn  der  Stoß 
bei  einem  der  Hauptquerschotten  trifft,  und  das  innere 
Längsschott  verletzt  wird,  gleichzeitig  zwei  große 
Räume  und  die  angrenzenden  Wallgangsabteilungen 
einer  Seite  übeißutet  werden. 
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Gegen  Artillericwirkung  mütite  das  Schiff  soweit 
gesdiQtzt  sein,  daß  es  ihm  nkht  schadet,  vnui  in  der 
Wasserlinie  die  nicht  gepanzerten  Teile  vollständig 
zerrissen  sind.  Ebenso  dürfen  einige  Löcher  in  dem 
dicken  OOrtelpanzer  keine  geflUirlidie  Wirkung  her* 
vorbringen. 

Schließlich  muß  der  DoppeltKXlen  so  konstniiert 
sein,  daß  es  nichts  schadet,  wenn  durch  eine  Qnind- 
bcrührung  der  äulkre  Boden  über  die  halbe  Schiffs- 
linge  au^erissen  whd,  oder  wenn  gleichzeitig  bei 
einer  kürzeren  Verletzung  des  Süßeren  Bodens,  der 
innere  Boden  in  drei  großen  inneren  Räumen  be- 
schldigt  wird. 

In  jedem  Falle  dürfte  die  Stahilitätsvermindcrung 
folgende  Grenzen  nicht  überschreiten: 

Der  Verlust  an  metazentriscfier  Höhe  darf  nach 
der  Uebcrfiutun«^  nicht  mehr  a]>  der  ursprQng- 
Itchen  metazentrischen  Hohe  betragen. 

Die  Krängung  darf  die  Bedienung  des  Schiffes 
und  der  Oescluitze  nicht  ernstlich  stöieii.  Sie  soll 
daher  weniger  betn^n  als  die  größte  Depression  der 
GeschOtze.  Die  Unterkante  des  Ofirtelpanzers  soll 
noch  ziemlich  weit  unter  Wasser  sein.  Diese  Forde- 
rungen lassen  sich  erfüllen,  wenn  die  Krängung  5" 
nidit  überschreitet 

Die  Trininiaiul.niiiL'  darf  nicht  so  groß  sein, 
daß  das  zunächst  oberhalb  der  Wasserlinie  liegende 
Deck  an  den  Enden  unter  Wasser  gerit  Dieses 
Deck  liegt  in  der  Regel  in  der  Höhe  des  wagerechten 
Teiles  des  Panzerdecks,  also  etwa  Ü,6  bis  0,y  n»  über 
Wasser. 

Es  ist  angebracht,  an  dieser  Stelle  zu  erwähnen, 
daß  es  sehr  gut  wäre,  Tanks  in  den  Wallgängcn  und 
an  den  Schiffsenden  anzuordnen,  um  das  Sdiiff 
schnell  aufrichten  und  auf  ebenen  Kiel  bringen  zu 
können. 

Man  wird  zugeben  mftssen,  daß,  wenn  die  oben 

hesihrii-hftieti  Wirkungen  der  Unterwasser-  und 
Artillerie-Aiitiriffe  nicht  überschritten  werden,  das 
Schilt  imstande  ist,  allen  WitterungsverhUtnissen  zu 
trotzen  und  ein  Gefecht  fortzusetzen. 

Wie  ich  in  dem  Vortrag  über  wasserdichte  hän- 
teilung,  welchen  ich  im  vorigen  Jahre  gehalten  habe, 
nachgewiesen  habe,  wird  der  Verlust  an  metazentrischer 
Höhe  hei  den  jetzt  üblichen  Schiffskonstruktionen 
nicht  die  vorgeschlagene  Grenze  überschreiten;  auch 
die  Trimmändcrung  wird  bei  neueren  Linienschiffen 
nicht  flbermißig  sein,  aber  die  wichti^^  Forderung, 
daß  die  Krängung  gering  sein  soll,  wird  hei  weitem 
nicht  erfüllt,  wenigi^s  nicht  t>ei  Schiffen,  welche  ein 
Mittel-Ungsschott  besitzen.  Wie  in  jenem  Vortrag 
gezeigt  wurde,  genügt  die  l  "eherflnfung  zweier  seit- 
licher Kesseiräiinie,  um  eine  Krängung  von  mehr  als 
9  hervorzubringen.  Dadurch  würde  praktisch  das 
Schiff  außer  Gefecht  gesetzt  werden,  und  wenn  außer- 
dem Seitenbunker  und  angrenzende  Wallgang-Ah- 
teilungen  überflutet  sind,  so  wird  das  Schiff  sich  in 
einer  sehr  bedenklichen  Lage  befinden.  Der  russisch- 
japanische  Krieg  hat  gezeigt,  wie  häufig  Schiffe  einem 
iMinen-  oder  Torped(iaii<,'riff  an^^(■^^■t/^  sintt,  und  es 
ist  daher  at»olut  nutwendig,  etwa^  für  die  Verbesse- 


rung der  Linienschiff-Konstruktion  in  dieser  Hinsicht 
zu  tun. 

Zunächst  wird  vorgeschlagen,  die  meta^cntrische 
Höhe  durch  Vergrößerung  der  Breite  zu  erhöhen. 
Die  metuenhisdie  HAhe  beträgt  bei  modernen  Linien- 
schiffen  I  bis  1,25  m  und  kann  durch  eine  Ver- 
größerung der  Breite  um  0,0  bis  1,2  m  auf  etwa 
1,8  m  gebracht  werden.  Da  es  wünschenswert  ist, 
die  Schwingungsperiode  von  6V2  Sek.  beizubehalten, 
so  darf  man  die  SteiilR-it  nicht  übermäßig  erhöhen, 
aber  da  sich  der  Trägln  im  iuuis  gleichzeitig  vergrößert, 
so  wird  eine  melazentrische  Höhe  von  1,8  m  für 
ein  großes  Linienschiff  wabndidnUdi  nkht  zu 
groß  sein. 

Aber  selbst  mit  der  so  erhaltenen  größeren  Steif- 
heit würde  es  unmöglich  sein,  eine  befriedigende 
Losung  zu  erzielen,  bei  Schiffen  mit  einem  Mittel- 
lüngsschott;  denn  die  durch  einen  Torpedo-  oder 
Minentreffer  her\'orgerufenc  Neigung  wflrde  die  fest- 
gelegte Grenze  weit  überschreiten.  Man  sollte  daher 
ein  Mittel-Ungsschott  nur  anbringen,  wo  es  absolut 
notwendig  ist 

Wenn  das  Lingaachott  weggelassen  wird,  so  muß 
die  jetzt  häufig  angewendete  Kesselaufstellung  mit 
gemeinsamen  Heizräumen  für  je  zwei  Kesselreihen 

aufgegeben  werden,  da- 
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Abb.  2.  Kesadanordnung. 


mit  die  Kesselräume  nicht 
gar  zu  groß  werden,  und 

infoigedcs'ien  würde  man 
Platz  verlieren.  Dieser 
Verlust  wird  zum  Teil 
wieder  gut  gemacht  da- 
durch, daß  man  die 
Kessel  wie  in  Abb.  2 
angedeutet,  aufstellt,  wo- 
bei der  Plate  fOr  Ver- 
bindungsgänge zwischen 
den  Kesselräumen  ge- 
spart werden  kann.  Außerdem  läßt  sich  durch  den 
(jeliraiirh  von  Hei/nl  für  i^'cniischte  Verbrennung 
(Oelzerstäubung  über  dem  Kohlenfeuer),  eine  Methode, 
die  in  Deutschland  und  Italien °  mit  Erfolg  angewendet 
wird,  soviel  Hunkerraum  ersparen,  daß  die  Quer- 
buuker  kurzer  geniaclit  oder  ganz  weggelassen  werden 
können,  wenn  das  Oel  im  Doppelbtxicn  ^fahren 
wird.  Das  U.  S.  Naval  Liquid-Fuel  Boani  empfiehlt 
sehr,  die  Kesselrünme  geräumiger  zu  machen,  und 
dies  kann  nach  dem  l'rteil  des  Board  erreicht  werden, 
ohne  den  durch  die  Kesselanlage  eingenommenen 
Raum  zu  vergrößern  durch  stärkere  Forderung  der 
Kessel.  Diese  Forcierung  kann  leicht  durch  gemischte 
Verbrennung  erzielt  werden.  Wenn  erst  eine  brauch- 
bare Hinrichtung  für  den  ausschließlichen  Gebrauch 
von  Oel  erfunden  ist.  so  wird  der  Gewinn  an  Raum 
dadurch  natürlich  noch  grosser  sein. 

Die  Maschinenräume  bilden  bei  den  modernen 

Zweischrauheu'^chiffen  für  die  Stabilität  die  größte 
Gefahr,  da  sie  3U  bis  50  "/o  größer  als  die  Kessel- 
räume sind  und  selbstverständlich  durch  dn  Längs- 

scliott  geteilt  wertlen  iniisseii. 

Die  Uebcrflutung  eines  Maschinenraumes  wird 


Digltized  by  Google 


N».  17. 


SCHIFFBAU 


Seite  9». 


bei  einem  modernen  1  iniensdiiff  wahr- 
scheinlich eine  Krtniiiinii;  von  etva  6' her- 
vorrufen. 

Eine  vettere  Teilung  der  Maschinen- 
kraft,  welche  auch  aus  anderen  Orfinden 

vi'finschen?vert  ht,  erscheint  dnhcr  mit 
Rücksicht  auf  die  Siclierlirit  geboten  /.u 
sein.  Vier  Maschinen  mit  /uci  Wellen- 
leitungen, wie  bei  der  »Brooklyn«,  würden 
eine  Lösung  des  Problems  sein.  Aber  das 
Dreischraubcn-System  bietet  augenscheinlich 
die  beste  Lösung,  wenigstens  solange 
Zylindermasdiinen  im  Gebrauch  sind. 

Der  Doppelboden  muß  sich  über 
die  ganze  Länge  des  Schiffes,  und  vom 
Panzerdeclc  auf  der  einen  Seite  bis  zum 
l^nn/enieek  auf  der  andern  Seite,  er- 
strecken; er  ist  durch  zahlreiche  wasserdichte 
Spanten  und  zwei  wasserdichte  Längsträger 
in  viele  Abteilungen  zu  trennen.  Die  jMittel- 
kiclplatte  sollte  man  nicht  wasserdicht 
machen  (s.  Abbi  3). 


(h'or^tzung  folgt.)  Abb.  3.  Hauptspant.  j 


Beitrag  zur  Geometrie  der  Schi£Osiorin. 

Vom  Schiffbau -ltu:enic\ir  O.  Riciitcr  in  Urtmen. 
(Schtuli  von  S.  087.) 

geht  für  die  vereinfachte  Form  über  in: 


Nun  ist  nicht  außer  acht  n\  lassen,  daß  die 
Widerslandsbestimmung  für  ein  hahrzeug  kaum  bis 
2U  dem  Zeitpunkt  hinausgeschoben  werden  kann,  an 
welchem  die  Ableitungskur\'en  fertig  vorliegen  werden. 
Lange  vorher  muß  schon  dir  (jri>lic  des  Wider- 
Standes  mit  einer  gewissen  Annäherung  bekannt  sein. 
Die  in  dieser  Arbeit  durchgeführte  Berechnung  des 
Widerstandes  ist  ohnehin  nur  eine  Annäherung,  da 
sie  trotz  der  genauen  mathematischen  {Behandlung  der 
Form  nur  angenäherte  physikalische  Grundlagen  hat. 
(lehi  man  nun  in  der  Annnheninfj;  noch  einen  Schritt 
zurück  und  ersetzt  die  SchiUsfürm  durch  eine  ein- 
focbere  Form,  die  in  den  Hauptelementen  mit  crsterer 
ilbereinstimmt,  so  wird  sich  die  Rechnung  mit  erbeblich 
'  cinfiacherem  Arbeitsaufwand  durchfuhren  lassen.  Eine 
sohhe  Poni:  ist  /,  B.  ein  Schwimmkörper  mit  vertikalen 
Wänden  und  mit  der  Deplacementsskala  als  Wasser- 
linie (Abb.  12).  Infolge  der  vertiiailen  Wände  hat 
man  tg  f  —  0,  und  statt  der  Ableitungen  mehrerer 
Wasserlinien  lii  nur  die  von  einer,  nämlich  von  der 
Deplacementsskala  zu  bilden.  -  Die  Ableitung  der 
Deplacementsskala  hat  nebenbei  den  Vorzug  irrnfler 
Anschaulichkeit,  sie  zeigt,  in  welcher  Weise  die  Spant 
flächen  zunehmen  oder  abnchnten;  so  weist  z.  B. 
die  Ableitungskurve  in  Abb.  12  eine  größte  Zunahme 
von  2,!) 2  m-/m  und  eine  fjrfVflte  Abnahme  von 
T,I2  m'/m  auf.  L'm  einen  Wru'leich  /u  schaffen,  sei 
erwähnt,  dati  bei  Torpedobooten  ct«'a  0,40  m-/m 
und  0,45  m*/m  die  entspiechenden  Zahlen  sind.  - 
Die  Formel 


tp- a 

dx  d/  -    ,  -  .7    ,  .  „-  •  tg  et 
l+tg-a  +  tß-^ 


dx  •  T  lg  o  • 


1  +tg=a 

Hierin  ist  mit  T  die  Tiefe  von  der  Kiellinie  bis  zur 
Schwiiiiinlinie  liezeichnet;  T  wird  in  den  meisten 
Fällen  bis  aiit  (he  Schiffsenden  konstant  sein. 

I^ie  F  ormel  läßt  sich  auch  unmittelbar  ableiten, 
wie  es  in  Abb.  12  gezeigt  ist.    Man  hat 


sm  a 


tg-a 
l+lg-« 


SdtUiiMii  VI. 


dph  =  df  •  '  f  und  dp,  =  dp« 

df  «sT •  ds;  ds  scna  =  dy  «  dx  lg«  und  $in>a 

daraus:  v-    f  .  . 

Px  =  7^  •  T  \  dx-T  tg  a  -     ,  , 
'        2g   '  *     1  +tg^« 

T  tgo  ist  die  Ordinate  der  Ableitungskurve;  tg«  er- 
hält man,  indem  man  die  Ableitung  durch  T  dividiert 
Das  Ergebnis  der  Rechnung  ist  nach  Abb.  12: 

i  dx  T  lga-  =  1,74  m*fOr  Vj  Hinterschiff 

j  l-t-tg-«         {vorher  1,67  m^) 

=  1,45  m^für  »/:  Vorschiff 
(vurlici  1,20  m-"). 
Die   Abweichungen   dieses  Ergebnisses  von  dem 
früheren  sind  ziemlich  erheblich;  möglich  ist,  dali  in 
anderen  Fällen  eine  bessere  Uebereinstimmung  statt- 
findet. 

Noch  einfacher  gestaltet  sich  die  Rechnung,  wenn 
der  Schiffskörper  durch  eine  zir^jewhSrfle  Balkenform 
ersetzt  wird,  ähnlich  wie  es  in  Kirks  Analysis  j^eschielit. 
In  diesem  Falle  stellt  der  Ausdruck  T-tga/dx  die 

9ö 
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halbe  Hauplspaiitfläclie  dar,  die  l>L-k;innt  oder  kicht 
zu  ermitteln  ist.  Die  ■jan/.e  Aiif;;abi'  besteht  min 
darin,  den  Wert  für  a  zu  bestiniinen,  und  das  ist 
in  kürzester  Zeit  getan.    Um  das  Kechnungsbeispiel 


lort/nsotzen,  \»eide  die  Schiffsforni  durch  eine  zu^e- 
schärite  Balkeniorin  ersetzt,  für  die  folgende  Bedin- 
gungen angenommeR  seien: 

1.  1.  =  190,5  m,  T  =  8,0  m,  Deplacement 
=  18760  m» 


2.  Linge  der  Zuschärfung  vorn  wie  hinten: 
0,4  l.       0,4  - 1^0,5  —  70,2  m. 

Zufolge  der  2.  Bedingung  erhilt  nuiti  «ine  Haupt- 
spantfläche von 

Depl.  _    18  760 
ö;6L"=  0,67100.5  ==*^*'""^- 
Die  Zuschärfung  von  0,4  I    und  die  dadurch  be- 
dingte Hauptspsntfllche  ~        gibt,  wie  spSier  gezeigt 

«ini,  den  kleinsten  NX'iderstand. 

Die  Breite  der  Balkenfonii  wird 


Daraus  folgt: 


20,51, 
76,2 


=.0,1346 


und  damit 

l  dxtgo-T- 


lg-  V 

t  r  tg'  « 


1,46  m'' ror  Htnierschifr 


=r  Vs  B  •  T  und  ebenso  für  '/j  Vorschiff. 

Der  Wert  niihert  sich  sehr  dem  Mittel  der  ersten 

Rechnung:  ^— ^ —  =  1,44  m*. 


Die  Hauptspantfläche  des  itntcrsiichtrn  Schiffes 
beträgt  152,1  m".  Diese  Mäche  wurde,  ucnii  man 
sie  als  Ebene  in  der  2U  ihr  senkrechten  Richtung 
durch  das  Wasser  zöge,  nach  dem  hydro- 
dynamischen Gnmdgcsetz  auf  ihrer  Vorderseite  bei 
V  r_  12  m  sek  einem  Druck  von  1145  t  ausgesetzt 
sein;  zu  seiner  Ueberwindung  wäre  eine  effektive 
Maschinenleistung  von  1 83  500  PS.  erforderlidi.  Diese 
u:i;j.i  lu  nivti  Werte  werden  nun  i^'.in/  tTlu  blirh  dadurch 
herabgemindert,  daU  an  das  hauptsj);uit  ein  Keil  in 
Gestalt  des  Vorschiffes  angesetzt  worden  ist.  Nimmt 
man  aus  der  Hauptsp.inlÄ.lrhc  die  projizierte  Vor- 
stevenflilche  als  Unstetigktii  mit  1,3  m-  heraus,  so 
bleibt  II  noi  l!  !50,8  m^  (^merschnitt  Äbrig.  Durch 
die  Ausbildung  des  Vorschiffes  ist  nun  erreicht  worden, 
daß  nicht  dieser  Querschnitt  durch  das  Wasser  ge- 
zogen wird,  sondern  nur  einer  von  2,40  m",  d.  h. 
nur  etwa  '/s»  vom  tiauptspantquerschnitt  Für  das 
Hinterschiff  liAt  sich  ebenso  sagen,  daß  der  Haupt- 
sp.Tn1i|iiersi-finitt,  der  nach  Ut  raiisnahme  der  Hinter- 
sttvciiliaclie  von  2,0  ni-  noch  150,1  in-  beträgt,  auf 
3,34  m-  (d.  i.  der  unkorrigierte  Wert),  also  auf  V« 
herabgemindiert  wonlen  ist.  Das  Mittel  aus  den 
beiden  Redülrtionsverhällnissen  ist: 

2,40  ^  3,34  _l_ 
150,8   ;   150,1  52,5 

Es  ist  nun  klar,  daß  das  Verhältnis  zwischen 
der  1  lauptspantfläche  und  ihrer  reduzierten  Fläche  |e 

nach  der  Schiffsform  sehr  verschieden  ausfallen  «  ird; 
Je  schärfer  ein  Schiff  ist,  um  so  grolier  wird  die 
Reduktion  sein,  um  so  gröHer  wird  der  Nenner  des 
RediiklionsverhältnissLs,  um  so  kleiner  also  der  Wert 
des  ReduktioiisverhältnisNes  sein;  je  geringer  die 
Scharfe  eines  Schiffes  ist,  um  so  kleiner  wird  die 
Reduktion  sein,  um  so  kleiner  wird  der  Nenner  des 
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Reduktionsverhältnisses,  um  so  größer  also  der  Wert 
des  RedttktionsverhSltnfsses  sein.   Es  lienft  nahe,  das 

Rcdiit.tii)ns\orhriI1ni<  oini'n  Mntktab  ffir  die  Schärfe 
eines  Schiffes  hinsichtlicii  des  Widerstandes  zu  be- 
trachten. Die  üblichen  Vergleichszahlen  für  die 
Schärfe  von  Schiffeiw  sind  der  VölltgIceitsgnKl  is^ 

.  ^y*^  und  der  Zylindertoeffiaent  ^  =  ^  -  man 

L'  IS «  I  p 

dfnk't  auch  bei  die^^en  Ausdrücken  an  die  Schärfe 
hinsitiillich  de»  Widerstandes.  Es  i^ien  hier  für 
einige  Schiffe,  von  denen  nur  der  Typ  angegeben  ist, 
angenäherte  Werte  für  i,  y  und  das  Reduktionsver- 
liältnis  angeführt:  Krtukti^ms- 

V  Verhältnis 

Torpedoboot   0,46    0,60  */^^ 

Kleiner  Kreuzer   0,45  0.56 

Großer  Kreuzer  (ungepanzert)    0,47    0,55  Veo 

Sdinelldampfer  0,61    0,64  Vso 

Hroßcr  Kuni/er  (i^^epanzert)    .    0,50    0,57  Vs5 

Elektro-Motorboot   0,40    0,51  V» 

Man  vtrd  zu{(eben,  daß  die  Werte  des  Re- 
duktion?virIi;iltnisSts  viHt  e-hfr  dem  Gefühl  für  die 
Schärfe  eine»  Schüfet,  entsprechen  als  die  Koeffizienten 
^  und  <f.  Und  doch  ist  das  Reduktionsverhältnis  als 
Quotient  aus  dem  reduzierten  Hauptspant  und  dem 
wirklichen  Hauptspant  noch  nicht  der  geeignetste 
Ausdruck  für  die  Schärfe.  Es  kann  beim  Variieren 
der  Form  vorkommen,  daß  z.  B.  zu  einem  Reduktions- 
Verhältnis:  '/so  größere  reduzierte  Hauphspant- 
fläcfu  L'eliiirt  als  zu  einem  Reduktionsverh.iltnis:  ' 
Man  würde  also,  da  der  Widerstand  der  reduzierten 
Hauptspantftiche  proportional  ist,  bei  scheinbar 
<.,'rönprer  Schärfe  einen  pröHeren  Widerstand  erhalten 
.»U  bei  scheinbar  geringerer  Schärte.  An  einem 
Zahlenbeispid  möge  das  näher  gezeigt  «erden.  Als 
Schwimmkörper  werde  die  bereits  erwähnte,  zuge- 
sehärftc  Balkenforra  gewählt.  Von  ihr  seien  gegeben: 
die  1  aiiL;e:  1    -  75,0  m,  die  TieU-:    [       4,0  m  und 

der  Rauminhalt:  Depl.  =  3000  m^  Die  Breite  B  sei 
veittnderlicb,  und  zwar  ersticdte  sich  die  Verflnder- 

llchkeit  von  B—  ^^^^l"  (Bai kenform)  bis  B::^  p-^^)- 

(Do|>pelkeilform).   Im  ersten  Faile  ist  also  kdn  Vor- 

schiii  iiik!  kein  Hinterschiff,  d.  Ii  keine  Zuschärfung, 
im  zweiten  Falle  kein  Mittelschiff,  d.  h.  nur  Zu- 
schärfung  vorhanden.  Zwischen  beiden  Fällen  seien 

mehrere  Fälle  mit  »^teiiander  Zuschärfung  eingefügt. 
Es  sei  dabei  der  Eiafathheit  halber  die  Länge  der 
Zuschlrfung  am  Vorschiff  gleich  der  am  Hinterschiff. 
jMan  erhält  folgende  Breiten,  Hauptspantflächen  xi, 
reduzierte  Hauptspantflächen  —  red.  und  Retluktions- 
verhaltnisse: 

7m-  r  '"^  ^^  Rrduklioiis  ■ 

>cliarfuna  "  '  ■  reu.  vMhÜllnis 

0,00  L:  10,00  m  40,00  m-  40,00  m-  V, 

0,05  I.:  10,53  m  42,11  m-'  27,93  m-'  V,j5, 

0,10  L:  11,11  m  44,44  m-  15,75  m-  V.k. 

0.15  L:  11,76  m  47,06  m*  10,10  m-  ^f],^,. 

0,20  L:  12,50  in  50, CK)  in'  7,40  m-  V«7.i 

0,25  L;  13,33  m  53,33  m-  5,99  m-  79,* 

0.30  L  :14,29  m  57,14  m«  5,23  m»  ',0,. 

0,35  I  :  15,1S  ;ii  61,54  m-  4,87  m-  Vi-ri 

0,40  L ;  U),ü7  III  66,67  m-  4,7«  m-  Viä  -*,i 

0,45  I.:  18,18  m  72,73  m-  4,92  m^  V,,-, 

0,50  L;  20,00  m  80,00  m-  5,31  m^  »/«« 


Die  Zusammenstellung  zeigt,  daß  dem  kleinsten 
Wert  des  Reduktfonsverbältnisses  Vi6.ou  keinesw^ 
die  klein'^te  reduzierte  Hauptspantflädu-  entspricht. 
Diese  erhält  man  vielmehr  bei  dem  Reduktionsver- 
hältnis Vi»,ii6»  ^-  bei  einer  Lange  der  Zuschärfungen 
von  0,4  L.  Zu  einem  besseren  Ma[')sbib  für  die 
Scharfe  eines  f  ahrzeuges  kommt  man,  'a  enn  man  die  re- 
duzierte Haiii>tspantfliche  nicht,  wie  es  tibeu  geschehen 
ist,  in  Beziehung:  zur  jeweiligen  Hauptspantfläche, 
sondern  zur  günstigsten  Hauptspantflächc  setzt,  die 
dem  Körper  gegeben  uerden  kann.  Die  güiisii^rite 
Hauptspantflächc  ist  hier  66,67  m-groß;  man  erhält 
also  folgende  ReduktionsverhUtnisse: 


ZiucUiftmK 

Rctluktions- 
vcrhiltnis 

Ziisdürfunc 

RediikHaitt' 
mMltab 

0,00  L 

l,' 

0,30  1. 

J  18,74 

0,05  L 
0,10  L 

0,35  L 
0,40  L 

/1S.0Q 

0,15  L 

0,45  L 

V  13.65 

0,20  L 

%m 

0,50  L 

Zum 

0,25  L 

/ii.i> 

Aus  den  Zahlen  geht  hervor,  daß  das  so  ge- 
bildete Rednktinnsvcrhältnis.  der  Oiintient  aus  der  re- 
duzierten HaupLspantfläche  und  der  gunstigsten  Haupt- 
spantfläche -  ohne  Rücksicht  auf  die  wirkliche  Haupt- 
spantfläche ein  zuverlässiger  Maßstab  für  die 
Schärfe  ist.  Es  muß  jedoch  zugegeben  werden,  daß 
bei  einer  Schiffsform  das  gQnstitjste  Hauptspant  nicht 
so  leicht  bestimmt  werden  kann  wie  bei  der  zu- 
geschärften Balkenform. 

Die  vorher  gegebenen,  reduzierten  HaupLspant- 
flächen  sind  in  Abb.  13  aufgetragen.  Daselbst  sind 
für  dasseltie  Dephwement  (3000  m*)  und  dieselbe 
Liinj',e  (75,0  m)  noch  die  reduzierten  Hauptspant- 
flächen für  verschiedene  Tiefen  (bis  zu  6,0  m)  auf- 
getragen, um  den  Einfluß  der  Tiefe  zu  zeigen.  Es 
ist  ohne  weiteres  kl.ir,  daH  bei  der  glciehen  Zu- 
schärfung die  rediri'it Tte  Haiipt.spantfläche  mit  der  zu- 
nehnuiidLii  Tiefe  abnimmt.  Ferner  sind  in  Abb.  13 
für  da.sselbe  Deplacement  und  die  gleichen  Tiefen, 
aber  für  eine  größere  Schiffslänge  (105,0  m)  die 
reduzierten  Hauplspantflächen  eingc/ialmet.  Sie  lassen 
wieder  einen  Vergleich  des  längeren  Schiffes  mit  dem 
kürzeren  zu.  -  Das  längere  Schiff  wird  annShemd 
einem  kleinen  Kreii7,er,  das  kürzere  einem  Fracht- 
dampfer entsprechen.  -  Alle  Kurven  in  Abb.  13 
zeigen,  daß  die  kleinste  reduzierte  Hauptspantfläche 
bei  Zuschärfungen  von  0,4  L  oder  einem  Mittelschiff 

von  0,2  L  oder  einer  Hauptspantfliche  von  sich 

einstellt.  Was  die  Knr\en  zeigen,  läßt  sich  auch 
durch  eine  Mininnim-Rcehiiung  dartun.  Wenn  ge- 
geben sind  Depl  und  1.,  läßt  sich  bei  konstanter 
Tiefe  T  folgende  Be/ielinni;  zwischen  der  Haupt- 
spantflächc ((j^ )  und  der  reduzierten  Hauptspantfläche 
(red.  ®)  aufstellen: 

«d-  (8)  ~  -^rrx  ( L .    _  D^.pi.)  ^ .  1  (,  T  ' 

^  ,„,         ,  d  red.  •  , 

Man   bildet  den  Differeiniaiqiiuiienteii      ^  und 

set/'t  ihn  gleich  .Null.  Dadurch  ergibt  sich  eine 
(ileichiing  vierten  Grades  für  die  Grolie  :  .  Das 
in  dieser  Gleichung  störende  ülied        kann  ver- 
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nachlässigt  werden,  und  luan  ci  lult  dann  eine  quailra- 

,  Depl.  .  , 

tische  nicicdiing,  deren  eine  \X  la/e!      ~  "o"6  L 

Daß  nicht  der  längsten  Zu&chärfung  der  ge- 
ringste Widenfamd  entspricht-  wie  man  vielleicht  er- 
wartet, d.inuif  hat  sdum  Taylor  in  ■^nm-r  Abhandlung 
,Ucbcr  die  tntwickelung  von  Schittslornicii -  mit  Hilfe 
von  Formeln  hingewiesen.  Es  hcilit  in  dieser  Ab- 
handlung (Schiffbnn,  V.  Jahrtf.  S  740k  „Es  ist  nicht 
unbedingt  ciiurdciiich,  daß  diejenige  Spantcnskala  für 
eine  gegebene  Völligkeit,  vrichc  die  kleinste  Maxitnal- 
Neigung  hat,  nun  dem  geringsten  Widerstand  ent- 
spricht, aber  es  scheint  hödisl  wahrscheinlich  lu  sein, 


Abb.  13. 

l  •ntiwmit'mm 

f. —     -  -Hf —  • 


nahezu  gleich,  obwohl  die  Hauptspantflächen  40,3  m- 
und   57,6  m-  und  die  Breiten  entsprechend  8,5 

und  Il,9m  betragen.  Bciikk^icIitiKt  man  nun  noch, 
dal5  bei  der  ulcichi  n  I  a  k  auch  die  Oberfläche 
für  die  verbell K\kiien  Zuschärfungen  nahezu  glcich'- 
bleibt,  datS  also  auch  der  Reibyngswiderstand  nahezu 
gleichbleibt,  so  kann  man  nicht  umhin,  gegen  die 
Konstniknion  eines  dircla  pi  nportionalcn  Alihängigkeits- 
vcrhältnisses  zwischen  AUschinenleistung  und  iiaupt- 
spantfiSdie  selbst  für  rohe  Formeln  Bedenl^en  zü  er- 
hrbcn.  Das  uitd  man  /Ann  mindesten  für  Schiffs- 
formen tun  können,  die  nicht  sehr  weit  vuii  der 
zugcschärften  Balkcnform  abweichen;  für  andere  Formen 
mOge  es  dahliii;L-siellt  l^leiben.  Tin  v)IcIm>  AMiäii^i<^-- 
Iteitsverhältnis  Imdcl  sicli  in  dei  Meil  vetbreilcteii  uaJ 

\ lel  an L'eweiulcten  französischen  Formel:  Ni  — 

iir' 

Man  und  es  dem  Einfluß  dieser  ronncl  zuschreiben 
müssen,  wenn  Fahrzeuge  mit  kleiner  Hauptspantfläche 
und  demzufolge  volligen  Enden  gebaut  worden  sind, 
die  bei  einer  größeren  Haiiptspantfläche  und  schärferen 
Enden  sicherlich  günstiger  hinsichtlich  derOeschwindig- 
keit  ausgefallen  wären.  Die  Abhängigiceit  von  der 
jeweiligen  Haiiptspantfttche  bedin|^  ein  grflfleres 
Schwankt'!!  v1e^  Koeffizienten  m,  als  es  nn\\ii  ist.  Man 
wird  das  Schwanken  nach  den  vorangegangenen  Dar- 
legungen dadurch  beschränken  können,  daß  man  in 
die  Formel  statt  des  jeweiligen  Hauplspants  das 

Depi, 

günstig^  Hauplspant  einsetzt  Nimmt  man  roh 
als  gOnstig^tes  Hauptspant  an,  so  erhält  man: 


Ni  =  -L~«4:i 
m» 


0,6  L 


üewande:    Ni  — 


Für  k   ist  statt  der 


daß'  für  die  vordere  HSlfteTder  Spantenskala  die 

Kurve  für  den  i^erin'^^ten  XX'iilerstnnil  nicht  ^ehr  weit 
entfernt  ist  von  der  Kurve  der  kleinsten  Maxinial- 
Neigung." 

Die  Kurven  der  Abb.  13  i-i  iL-^  ri  ferner,  dalt  be- 
sonders bei  dem  längeren  Schiff  die  reduzierte  Haupt- 
spantfläche für  verschiedene  Zuschärfungen  nahezu 
koiisumt  ist.  F"s  wird  hier  von  den  kurzen  Zu- 
schärfungen abgesehen,  itie  k;mm  zu  einem  Vergleich 
mit  den  längeren  Zuschärfungen  herange/^  i^en  weiden 
können«  da  hei  jenen  die  vernachlässigten  physika- 
lischen Vorgänge  wesentlich  sttrker  ausgeprägt  >ein 
werden  als  bei  diesen.  Daraus  läHt  sich  folgern,  dal! 
innerhalb  gewisser  Grenzen  die  üröik  des  Haupt- 
Spants  oder  die  Breite  für  den  Widerstand  ohne 
sonderlichen  EinfhiB  ist.  So  ist  z.  Ii.  für  Depl.  — 
1000  m',  1.=:-  105,1)  und  1—  4.S  ni  die  retlii/ierte 
Haiiptspantfl.khe  für  die  Zuschärfungen  0.1  l,  und 
0,5  L  nahezu  gleich,  also  auch  der  Widerstand 


Wird  hierin  m'  Ü,6  zu  einer  Zahl  vereinigt  und  diese 
gleich  k  gesetzt,  so  lautet  die  1  tiiinel  im  neuen 
v»-pepl. 

kl" 

dritten  die  erste  i'otenz  gcwähll  worden,  weil  diese 
bei  der  Berechnung  der  Maschinenleistiing  für  eine 
gegebene  (jeschwindigkeit  heqncnier  ist.  Die  pormel 
berücksichtigt  die  beiden  wesentlichsten  l.lemeiUc,  die 
für  den  \\  ;derstand  in  Frage  kommen:  das  Deplace- 
ment und  die  Lünge;  dagegen  nicht  den  dritten 
wesentlichen  Faktor:  die  Tiefe.  Darin  liegt  ein  Mangel 
der  Formel,  der  durch  geschickte  Wahl  von  k  be- 
seitigt werden  muU. 

Wenn  aus  den  Kurven  der  Abb.  13  einige  allge- 
meine Schlüsse  <^e/ii!n  n  werden  dürfen,  so  läfU  sich 
etwa  das  Folgemie  .uiluhren,  das  auch  die  Erfahnmg 
zu  bestätigen  scheint: 

Für  Fahrzeuge,  die  an  ihren  Enden  eine  Zu- 
scliärfung  v(m  etwa  0,  5  1.  bis  0,ö  1.  erhalten,  ist  mit 
der  Festlegung  des  Deplaeentents,  der  Länge  und  der 
Tiefe  auch  der  Widerstand  nahezu  bestimmt  Bei 
scharfen  Schiffen  kann  der  Konsfa^ktenr  durch  kunst- 
volle Linien  und  selbst  durch  gröllere  Variation  in 
der  Breite  nur  noch  wenig  zur  Erzielung  eines  ge- 
ringeren Widenlandes  beitragen,  da  ohnehin  bei 
scharfen  Fahrzeugen  der  ForniM  iderstand  nur  (itu'n 
geringen  Anteil  am  Gesamt  widerstände  hat.  Iki 
kurzen  Schiffen  bietet  sich  ihm  eher  Gelegenheit, 
sein  Können  zu  zeigen,  zumal  wenn  er  in  der  Wahl 
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der  Hauptspan^öBe  nicht  beschränkt  ist  Es  ist 
also   schwerer  bei   scharfen  Schtffien  eine  Fehl- 

konstruklioii  zu  i.'iitwerfcn  als  bfi  k\ir/c'n.  \'on 
kurzen  Schiffen  wird  man  aber  selten  große 
Geschwindigkeiten  erwarten,  und  für  geringe  Or- 
schwitidiijkciten  macht  sich  der  Unterschied  zwischen 
einer  hclilkoiistruklion  und  einer  Idt-alkonstruktion 
nicht  so  unangenehm  benjerkbar. 

Soll  bei  einem  bestimmten  Deplacement  ein  mög- 
lichst geringer  Formwiderstand  ersticlt  werden,  so  sind 
1  äiiL'L-  und  dann  Tiefe  so  groß  zu  wählen,  als  es 
mit  anderen  Bedingungen:  Tiefe  des  Fahrwassers, 
StebiHtIt  Drehfähigkeit  usw.,  vereinbar  ist  »Länge 
liutt",  ist  eine  alte  Erfahrung. 

Selbst  bei  scharfen  Schiffen,  deren  Formwider- 
stand an  und  fQr  stdi  nur  gering  ist,  kann  man 
durch  Vergrößerung  der  Linjjc  dtri  Fnmi widerstand 
noch  um  einen  größeren  Betrag  viTuiinücia,  als  den, 
um  den  man  den  Reibungswiderstand  durch  Zusatz  an 
Oberfläche  \'ermehrt  ffs  gibt  natürlich  eine  Grenze,  bei  . 
der  der  Zusatz  von  Länge  zwecklos  oder  gar  sdiäd-  | 


lieh  wird,  nämlich  wenn  die  Abnahme  des  form- 
widerstandes  gleich  oder  kleiner  ah  die  Znnalime  des 

Rfihi:;i<^s\\  idfiNt.indi's  ist.  Die  Lage  dieser  Oren/e 
wird  durch  die  Reibungsverhältnisse  bedingt  Sie 
wird  um  so  eher  orreidit  sein.  Je  rauher  die  Ober- 
fläche eines  Schiffes  ist,  tirrd  sie  wird  um  so  hvhi-r 
liegen,  je  besser  ein  Schiffen  im  Boden  gehalten  ist. 
Bei  glattem  Botien  werden  selbst  ToqDedoboote 
nicht  jener  Grenze  nahekonunen.  Wenn  also  selbst 
bei  Torpedobooten  unter  sonst  gleichen  Voraus- 
setzungen durch  größere  Unge  noch  eine  größere 
Geschwindigkeit  erzielt  werden  kann,  so  wird  bd 
weniger  scharfen  Schiffen,  die  eine  hohe  Geschwindig- 
keit eirciclicn  sollen,  eine  ^rriRi-ii'  liin^f  iv.it  un- 
gleich höherem  Geschwindigkeitsgewinn  verknüpft 
sein.  Leider  werden  häufig  andere  Verhiltnisse  ge- 
bieterisch  einer  wünschenswerten  ISn^je  cntircp^cn- 
stehen,  und  dann  wird  selbst  dmcii  die  ätoitii  Linien 
der  Formwiderstand  nicht  so  weit  herunterkonstruiert 
.  werden  können,  daß  die  verlangte  Geschwindigkeit 
I  ohne  Vergeudung  von  Pferdestärken  zu  erreichen  ist 


Havarie  des  deutsehen 
Explosion  von 

Von  ingenie 

Am  29.  April  1905  fand  in  Hambuiig  vor  dem 
Seeamt  die  zweite  und  letzte  Verhandlung  statt  über 

einen  Unfall,  «Ticbt'i  den  ;uif  der  Ausreise  begriffenen 
Hamburger  Segler  ulians"  am  15.  Mai  1904  in  der 
Nähe  der  Oinarischen  Inseln  betroffen  hatte. 

Wegen  der  Kninpli/iertheil  de<  P;ille^  ^nh  das 
Seeamt  seinen  Spruch  erst  am  8.  Mai  1905  wie  folgt  ab:  | 

»Am  15.  .Mai  1904  hat  sich  auf  der  Vierniast- 
hark  lianb'  auf  ihrer  ersten  Reise  in  der  Kohlen- 
ladung eine  Explosion  ereignet,  durch  welche  das 
Schiff  so  schwere  Schäden  erlitt,  daß  es  Palmouth 
als  Nothafen  anlaufen  mußte. 

Die  wesentliche  Ursache  der  Explosion  sieht  das  I 
Seeamt  darin,  daB  schon  einige  Tage  nadi  Antritt  j 
der  Reise  alle  Luken  und  Ventilntorrn  peschln«<;en 
worden  sind,  um  zur  Befolgung  der  damals  geltenden 
Vorschriften  zur  Benutzung  des  Verfahrens  der 
Deutschen  Feuerlösch-Qesellscbaft  in  Bremen  (System 
Grftnwald)  Kohlensäure  in  den  Raum  zu  pumpen. 

Auf  welche  Weise  sich  die  hierdurch  in  dem 
Laderaum  ansammelnden  und  durch  die  geringen 
Mengen  eingelassener  Kohlensäure  nicht  genügend 
iiiiinuni>i\rlrn  Gase  entzündet  haben,  ist  mit  Sidier- 
heit  nicht  festzustellen  gewesen.  ' 

Es  ist  anzunehmen,  daß  Gase  in  den  Piiinpcn- 
sood  eingedrungen  und  sich  dort  an  der  von  dem 
zweiten  (Xfizier  hinabgelassenen  und  wohl  nicht  richtig 
verschlossenen  Davy'scben  Stcherheitslampe  oder  an 

der  neben  der W-niilatornffnnn*,' an  f)eck  hingestellten 
offenen  Rjaumlampe  entzündet  haben. 

Das  Verfahren    nach  dem  System  Orflnwald 
scheint   n.ich   den   dem   Serainle   \  (i?lii'LH  nticii  Gut-  , 
achten  an  sidi  bei  richtiger  Handhabung  ein  ge-  I 


Seglers  „Hans"  Intolge 
Kohlengasen. 

W.  Möller. 

eignetes  Mittel  zur  Bekämpfung  von  Schiffsbränden 
darzustellen. 

Die  Al  t  und  Weise,  « ie  es  in  dem  \  orlie^enden 
Falle  angewendet  worden  ist,  bedeutete  aber  eine  Ge- 
fährdung des  Schiffus  und  ist  als  ursächKdi  für  den 
Unfall  anzusehen. 

Da  die  Schiffskiiuiig  sich  im  weseuilichen  an  die 
Instruktion  der  t  eucrlösch-GescIlschaft  gehalten  hat, 
trifft  sie  ein  erheblicher  Vorwurf  nieht  I's  i<t  nur 
insofern  gefehlt  wonlen,  als  nicht  nach  Abschlulj  der 
Ventilatoren  täglich  die  Räume  auf  Gasgehalt  unter- 
sucht sind,  und  als  gestattet  worden  ist,  den  an  den 
Laderäumen  angrenzenden  und  nicht  luftdicht  von 
denselben  abgeschlossenen  Proviantraum  mit  offener 
Lampe  zu  betreten.  Ein  Zusammenhang  dieser  Ver- 
stöfle  gegen  die  Tnsbuktionen  der  Gesellschaft  bezv. 
gegen  den  §  66  der  Unfallvcrhütungsvnrschrlflen  mit 
dem  Unfall  ist  aber  nicht  nachzuN»  eisen. 

Nachdem  die  zur  Zeit  des  l'nfails  geltenden 
Vorschriften  der  Feuerlösch-Qesellschaft  jetzt  dahin 
abgeändert  sind,  daß  mit  dem  Verfahren  erst  dann 
zu  beginnen  i^;,  wenn  die  Teniperaturmessungen  eine 
gegenwärtige  Gefahr  anzeigen,  und  nachdem  auch  die 
Sedierufsgenossensdiaftdie  Ausstattung  deutecher  Fahr- 
;'euge  mit  diesem  S\stom  nur  unter  der  Bedin)rung 
zugelassen  hat,  daß  bis  zum  Eintritt  einer  Feuers- 
gefahr  die  Bestimmungen  der  Unfalhwrhütungsvor- 
srhriffnn  t'iber  nherfläcIienA'enfilntnrcn  strikte  zu  be- 
folyeii  -^iud,  kann  angenommen  *eidcii,  daß  der 
\X  iedetliolung  eines  ähnlichen  Unfalles  durch  falsche 
Anwendung  dieses  Verfahrens  vorgebeugt  ist. 

Es  ist  aber  darauf  hinzuweisen,  daß  auch  bei 
iletu  (iebrauch  iler  Davy'schen  Sicherheitslampe  Vor- 
sicht zu  üben  ist- 
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hb  üolk'ii  hier  niclil  die  l  isiIlIkii  der  P^xplosion 
iiiikTSUdll  linti  aiiih  keine  neuen  Vorschläge  zur  Ver- 
hinderang  von  Entzündungen  b«i  KohlciiladunKen  ge- 
macht werden,  sondern  dieser 
Artikel  soll  sicli  auf  eine 
Schilderung  de&  Zu&tandes  des 
Schiffes  nach  der  Explosion 
und  du  Reparaturen  be- 
schränken, die  notwendig 
vurden,  um  das  Schiff  wieder 
in  finrn  kla^M-w  ilrdigen  Zu- 
stand 211  verset/cn. 

Die  in  Haniburg  behei- 
matete Viermastbark  «Hans", 
Kapt.  Kiilsen,  den  Herren 
O.  J.  M.  Siemei>  t'^  Co.  ge- 
hörig, wurde  im  Jahre  1*^04 
auf  der  Werft  von  Wm. 
Hamilton  ft  Co.  in  Port  Glas- 
gow erbaut.  Oer  Brutto-Raum- 
gehalt  beträgt  3200  l;  die  Di- 
mensionen sind:  L=  100,ö5  m, 
B  ^  14,34  lu,  T  —  8.54  ni. 


Am  28.  April  1904  trat  das  Schiff  seine  erste 
Reise  mit  einer  Ladung  Koliien  von  Port  Talbot  mit 
der  Bestimmung  nach  Iquique  an.  Am  13.  Mai  1904 


befaiid  Mcli  die  Ikrk  auf  28«  48' N  und  18»  31' W 
in  Sicht  der  Insel  Palma  (Canarische  Inseln).  Um 
5  Uhr  nachmittags  beabsichtigte  der  II.  Offizier  und 
der  Bootsmann,  die  Frischwassertanks  zu  peilen,  zu 
welchem  Zwecke  ein  Einsteigen  in  das  Zwischendeck 
durch  einen  Ventilator  notwendig  ist  Um  sich  zu 
verjüewfssem,  daß  der  Raum  frei  von  schädlichen 
C  iMii  «nr,  wurde  durch  den  Ventilator  eine  Sichcr- 
heitslampe  hinuntergelassen,  welche  mehrere  Male  er- 
löschte, welchem  Umstände  jedoch  nicht  viel  Hedeu- 
fuH'^  hcisi^ctTH'Ssen  wurde,  da  dies  auch  hei  'vorher- 
gehenden Revisionen  der  Krisch wassei  tan ks  passiert 
war,  und  das  Erlöschen  der  Lamix;  dem  Vorhanden- 
sein von  KnhlLTtsäure  /iiijeschriebcn  wurde. 

Das  Schiff  war  mit  ürönwald'schen  Apparaten 
ausgerastet   Man  hatte  sich  hemOht,  den  Pumpen- 

rmim,  in  welchem  auch  lüc  !  rischwassertank'^  'Stehen, 
durch  Holzverschalung  luftdiclit  gegen  den  Laderaum 
zu  verschließen,  zu  welchem  Zwecke  man  die  Planken- 
stölie  kalfatert  und  mit  Segeltuch  übernagelt  hatte;. 
Diese  Ausführung  ist  jedoch  über  den  guten  Willen 
nicht  hinausgeganirtn,  fand  eine  freie  Luftverbin- 
dung zwischen  Ladcmuni  und  Pumprntim  statt. 

Mit  besserem  hrfolgc  scheint  das  Holzschott 
mehr  oder  weniger  luftdicht  ausgeführt  worden  zu 
sein,  welches  auf  Spant  18  (Abb.  1)  den  hinteren 
Teil  des  Zwischendecks  von  dem  übrigen  Laderaum 
abschloß.  Ob  nun  ein  derartiges  luftdichtes  Ab- 
schließen notwendig  oder  nicht  notwendig  ist  ob 
nun  Proviant  oder  Wasser  in  Rlumen  fahren  sollfe, 
die  infolge  ihrer  primitiven  Trennung  von  den  mit 
gefährlicher  Ladung  resj).  Oasen  gelullten  Räumen 
als  zu  diesen  letzten  Räumen  zugehörig  zu  betrachten 
sind  dies  zu  ent-^cheiden  ist  nicht  Sache  des 
praktischen  Schilfbauers,  sondern  gehört  vor  ein 
anderes  Forum.  Wenn  man  sich  auch  jahrelang  red- 
lich und  mit  £rfolg  bemüht  hat,  die  Sicherheit  des 
Schiffes  und  der  Besatzung  immer  mehr  zn  erhöhen, 
so  kann  i?i>cfi  iiiilit  ■^(.■leuiMief  vti-rdt-n,  dal'  gerade 
auf  dem  Gebiete  »Kohlenladungcn"  noch  i.rooin  for 
improvement*  ist 

Tatsache  ist,  daß,  als  die  Lampe  noch  im  Ven- 
tilator hing,  eine  furchtbare  Explosion  erfolgte.  Die 
Deckel  der  Luke  No.  IV  wurden  hoch  tn  die  Luft 

!:ii.-si-liItiK!irt,  die  Luken  No.  II  und  III  'cilwcise  auf- 
gesprengt und  das  Hinterdeck  stark  deformiert.  Die 
Latifbrflcke  mit  Kompaßstand  im  Bereiche  der  Hinter- 
luke wurde  zei^schmettert. 

Ein  Quantum  Kohlen  wurde  mit  Flammen- 
erscheinung bis  zur  Mastspitze  aus  der  hinteren  Luke 

geschleudert  utui  Netzte  einige  Se^;'  '  in  I^and.  vielchc 
jedoch,  ebenso  wie  die  in  der  Luke  verbliebenen 
glimmenden  Kohlen,  schnell  gelöscht  wurden.  Weil 
sich  in  der  ersten  Bestürzung:  l'ilH!  über  dt? 

Tragweite  der  Explosion  bilden  ließ,  wurden  die  Boote 
klar  gemacht  und  alte  Vorbereitungen  zum  Verlassen 
des  Schiffes  getroffen. 

Peilungen  ergaben,  (lall  das  Schift  volistindig 
dicht  geblieben  viai,  aber  auch  die  im  ersten  Augen- 
i  blick  sehr  bedrückende  Tatsache,  daß  beide  Frisch- 
I  Wassertanks  stark  leckten.    Der  B  B-  Tank  lief  sofort 
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leer,  \x'ährend  glücklichervi't'iso  im  St  [i-Tank  noch 
fünf  FiilJ  Wasser  verblieben. 

Da  nun  das  Schiff  dicht  geblieben  war,  und 
auch  Frischvasser  };enug  vorhanden,  beschloß  der 
Kapitän.  n:n-h  K.dniouth  zurQdczulwhren,  woselbst  das 
Schiff  Ende  AUi  eintraf. 

Rfldsidit  darauf  nehmend,  daß  mit  dem  Einholen 
von  Kostenanschlägen  von  mehreren  Werften,  erlebe 
bei  der  Reparatur  de$  Schiffes  in  Iktiadil  küiimien 
konnten,  ein  größerer  ZeiKerlust  verbunden  sein 
«ürdc  zum  Schaden  des  Reeders,  gestattete  der  Ver- 
ein Hamburger  Assekuradeiire  ohne  weiteren 
Disput  dem  Reeder,  das  Schiff  lul  dir  fiauwctit  in  Port 
Glasgow  reparieren  zu  lassen,  und  bewie>  hiermit  eine 
Elastizitflt  und  schneite  Entschlossenheit,  wie  sie  wohl 
in  .Ihiiliilii'ii  FfiÜL-n  sfltc'ii  anm-troffcn  \x  ivk!. 

Das  Schiff  »  urdc  von  Falmouth  nach  dem  James 
Watt^Dock  in  Qreenock  geschleppL 

Am  10.  Juni  1001  ühemnlim  Schreiber  dieses 
die  Leitung  der  Reparaturen  und  hatte  dadurch  üe- 
k!genheit,  sich  persönlich  ein  Bild  von  der  Ausdeh- 
nung der  Schäden  zu  machen. 

Das  Hinterdeck  war  vollständiK  :ui~-  K  ^mi  « 
gekommen;  der  höchste  Punkt  der  I Jickslnidit  lag 
nicht  melir  in  dir  Wittfliinie  des  Schiffes,  sondern 
ungcüUn  in  einer  Linie,  die  durch  die  St  M.ukensülle 
ging.  Der  Oberdecksbalken  auf  Spant  10,  welcher 
das  Poopschott  trägt,  war,  «enn  auch  seitlich  ver- 
bogen, so  doch  in  seiner  Lage  geblieben,  aber  nach 
vorn  \ t'rlaiifenii  bis  /iini  SpaiU  lO  waren  alle  Dcck'^- 
balken  nach  oben  gebogen;  die  größte  Deformation 
beftind  sich  auf  Spant  26. 

Das  Hul/Aifck  liatti'  seiiii-  fe>te  \'crliitidini.i;  mit 
dem  Stahldeck  beibehalten,  nun  sah  keine  hoch- 
gesprungenen Decksplanken,  das  Deck  war  so  glatt 
wie  vorher,  bot  aber  gerade  dadurch  in  seiner  eher 
der  Fläche  eines  niäditigen  Schraubenflügels  als  einem 
respektablen  Deck  Minelflden  Fonn  einen  traurigen 
Anblick. 

Die  aus  Bulbeiseii  gebildeten  Schanzkicidstützen 
waren  mehr  oder  weniger  verbogen,  da  die  gehobenen 
Decksbalken  die  Schanzkleidstaizen  nach  aiilien  gegen 
das  Sdianzkleid  gedrflckt  (Mtteii.  Mehrere  Nagelbänke 
viart  n  /( r-;pHttert  und  das  Poopschott  wie  das  Poop- 
deck deformiert 

Vorerst  war  nichts  weiter  zu  tun,  als  mit  dem 
teilweisen  Löschen  der  Kohlenlndunf^  ni  herinnen, 
um  überhaupt  an  die  bcschadi^itii  Teile  htraiiktHiiiiicii 
zu  können.  Fs  befanden  sich  ca.  4920  t  Kohlen  an 
Bord  (Abb.  2),  und  als  das  Zwischendeck  vollständig 
entleert  worden  war,  zwecks Uetierholung  heider  Decks, 
und  auch  der  hinterraum  zwecks  Untersuchung  der 
Haumstützen  und  des  Zementes  im  Boden  als  aucli 
Herausnahme  der  Frischwassertanks  entlAscht  war, 
verblichen  noeh  ea.  2510  (  (Abb.  1)  an  Hnnl.  Bei 
dieser  ungünshgen  Belastung  lag  das  ^hiil  uauirlicli 
stark  auf  dem  Kopf.  Bei  x  brauchten  die  Kohlen 
nicht  entfernt  7ti  v;e'den.  da  das  Zwischendeck  in 
dieser  üegend  niehi  /eisunt  und  de^-lialb  eine  Ldsung 

der  Raumstützen  vom  Kielschwein  nicht  anzunehmen 
war.  Vor  x  standen  die  Krischwassertanl(& 

An  Spant  18  (Abb.  1)  hatte  sich  nn  ZvBchoi- 


deck  ein  Llolzschott  befunden,  bestehend  aus  2'/jZöll. 
Planken,  welclies  den  Ijderaum  von  dem  hinteren, 
als  Keserve-Segel-  resp.  Proviantraum  eingerichteten 
Teil  des  Zwischendecks  trennte.  Der  Zugang  zu 
diesem  Raum  uiirdc  ;^L-bildef  durcli  eine  unter  der 
Poop  befindlichen  Luke,  welche  in  das  Zwischendeck 
unter  der  Poop  und  von  dort  durdi  eine  Tflr  im 
eisernen  Schott  S  führte. 

Wie  schon  oben  erwalini,  hatte  man  sieli  bemuht, 
dies  Holzschott  luftdicht  zu  kalfatern,  um  der  in  dem 
Laderaum  von  Zeit  zu  Zeit  eingeführten  Kohlensäure 
den  Zutritt  zum  Proviantraum  zu  venx-ehren.  In 
diesem  Räume  befanden  sich  untci  atuliien  Gegen- 
ständen auch  Fleischfässer.  Obgleich  nun  nach  dem 
Zersprengen  des  Hoizschottes  der  Druck  der  Ex- 
plosionsga^e  si-inen  Ausweg  fand  niclit  nur  durch  die 
hintere  grofk  Ladeluke,  sondern  auch  durch  die  kleine 
Luke  unter  der  Poop,  deren  hAlzeme  l.ukendeckel 
geij^en  die  \X'nhnr.iiimr  in  der  l^rinp  pesrhletidert 
wuriltn,  uai  es  ubei  rascliciid  zu  entdecken,  dall  das 
aus  den  zortrümmerten  Fässern  herausgeschleuderte 
Fleisch  sich  zum  Teil  in  der  Gegend  von  Spant  44 


Abb,  2. 


Abb.  3. 

wiederfand.  Femer  h'^  vor  der  Fxplosion  nach  Aus- 
sage des  Kapitäns  querstliitis  vor  uciu  HolzschoU  im 
Laderaum  ein  Stapvel  2','2Zöll.  Planken.  Diese  Planken 
fanden  sich  später  noch  aufeinanderi^est apelf  läiüis- 
schiffs  an  der  Bordwand  an  St  ß-Seiie  querab  von 
Luke  IV  wieder.  Das  Schott  selbst  wir  in  alle  Rich- 
tungen verstreut 

Die  Keile  der  Mastkragen  aller  Masten  hatten 
sich  ca.  Zoll  nach  oben  geschoben.  Am  Bisahn- 
niast  war  eine  von  dem  Mastkragen  beim  Mochgehcn 
des  Decks  vemnachte  AfaschUrÄnif  der  Farbe  sieht« 
hnr,  woraus  sich  feststellen  licf^,  daß  d.is  Dt'ck 
wenigstens  14  Zoll  gehoben  viuideti  war.  AulU  rdeni 
ist  anzunehmen,  dal?  das  Deck  vermittels  der 
passenden  .Mastteile  den  Besahnniast  selbst  während 
der  Explosion  mit  nach  oben  gerissen  hat,  da  die 
Stagen,  welche  \o\v.  ['selshaupt  des  Besahns  nach 
dem  Kreuzmast  unten  führen,  gebrochen  waren. 
Ferner  deutet  das  Bredien  der  Nttgelbank  darauf  hin, 
daß  der  Mast  auf  die  Pardunen  eilten  pldtzlidien 
starken  Zug  ausgeübt  hat. 

Das  Deck  der  Poop  war  durch  den  Druck  der 
n.vplusionsgase  nach  obiii  -^rbni^en,  1  Deck-lxtlken 
niulilen  losgenommen  und  ^ieiieiuef  \ie<üi:n,  und  diese 
Arbeit  brachte  eine  Frneuerting  des  Hol/decks,  ein 
Losnehmen  und  Wiederbelestigen  der  Railingstützen, 
Poller,  Klampen,  VentilalMien  usw.  mit  skh.  Der 
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auf  der  Puop  s-tchciidc  hIiviiti  (^p.sUn  war  ans 
seinem  Lager  gehoben  worden,  das  Riidergeschirr 
war  beschädigt.  In  der  Poop  befanden  sich  an  der 
einen  Seite  das  La/arett  und  an  der  anderen  eine 
Kammer  für  Kadetten.  In  die  hölzernen  WSnde 
dieser  Kftuine  waren  die  Deckel  der  kleinen  Luke 
unter  der  Poop  hindngcsdileudert  worden  und  hatten 
dit  si^^l!^(  ri  nebst  andei«n  Oeigensttnden,  wie  Spinde 
usw.,  zertrümmert. 

Im  Bereich  der  Hinterluhe,  deren  hölzerne 
Deckel  herausgeschleudert  vtnrden  waren,  <;tnndcn  auf 
von  Bord  nt  Bord  reichenden  eisernen  (jalgcii  div 
Rtrtiint;-.hfM)tf.  Diese  Galgen  waren  stark  verbogen, 
und  als  ein  Wunder  ist  es  zu  betrachten,  daK  li'n 
Boote  selbst  intakt  blieben.  Hier  drängt  sich  un- 
willkürlich die  I  r;ii,'f  auf,  nb  ^icli  nicht  empfehlen 
sollte,  die  Rettungsboote  in  zwei  Gruppen,  zur  Hälfte 
vorne  und  tar  anderen  HJUfte  hinten,  an  Deck  auf- 
zustellen, um  hei  einer  ähnlidicn  Katastrophe  nicht 
möglicherweise  alle  Boote  auf  einmal  zu  verlieren. 

Die  gußeisernen  Gehäuse  der  Bilgepumpen 
waren  ^ehrr>chen,  die  Kristhwasscrputnpe  unbrauch- 
bar geworden,  die  Frischwassertanks  so  schwer  be- 
schädigt, daß  sie  an  Land  genommen  werden  mußten. 
Die  unter  der  Poop  im  Zwischendeck  untergebrachten 
Brottanks  waren  durch  die  Explosion  eigenartig  de- 
formiert: Die  äußere  urspränglichc  Würftlfnnn  vi  u 
geblieben,  jedoch  waren  alle  Seiten  nach  innen 
gedrOdcL 

Sowohl  iler  ßesahn-  als  auch  der  Kreti/inast 
mußten  aus  dem  Schiffe  herausgriionuneii  Nxerden, 
um  das  Deck  reparieren  i'ii  können.  Da  oline 
Zweifel  auf  die  Ri^tjin^  iles  Resahns  während  der 
tixplusion  ein  uugclicutcr  Zug  ausgeübt  worden  ist 
was  sich  dadurch  demonstriert,  daß  die  Slagen- 
verbindung  gebrochen  war  (siehe  oben),  so  wurde 
beschlossen,  die  gesamte  Rigging  dieses  Mastes  zu 
erneuern. 

Der  die  Dtckstringesplattc  mit  dem  Schccrgang 

19 ' 

verbindende  Winkel  5"  X  4 '  2"  X       *^r  an  einigen 

Stellen  eigenartig  deformiert  (Abb.  4). 

Um  ein  Verstemmen 

dieses  erneuerten  Win- 
kels zu  ermöglichen, 
mußten  auch  die  RQst- 

eisen,  welche  dicht  über 
^     ^  dem   Winkel  befestigt 
Abb.  4.  waren,  gektet  und  neu 

nnj^enirfet  werden. 
An  St  ii-Seite  im  Bereich  von  Luke  IV  war  eine 
Scheergangsplatte  verbogen  und  muSte  an  Land  ge^ 

richtet  werden. 

Das  Hobdcck  von  Vorderseite  der  Poop  bis 
7uni  Brückenschott  wurde  erneuert.  Ebenso  wurde 
das  Slahldeck  von  Vorderseite  P<jop  bis  so  \x  eit  nach 
vorne  hin  los^jcnommen,  als  notuendig  war,  um  den 
Decksbalkcn  an  Spant  50  losnehmen  und  erniiiiTn 
zu  können.  Die  Verbiegung  der  Decksbalken  ist  in 
Abb.  1  dargestellt:  die  strich-punktlerten  Linien  stellen 
die  ursprüngliche  1  aije  der  Decks  dar.  An  B  B- 
Seite   waren  6,  an  St  B  3  Balkenknie  gebrochen. 


Abgesprungene  «xier  lose  Nieten  der  Deckverbindungen 
wurden  trotz  sorgsamster  Untersuchung  der  Decks 
von  vorne  bis  hinten  nicht  pefnndon.  Im  Bereich 
der  verbogenen  ObcrdeckslMlkcn  vi  iien  ilie  die  Raum- 
stützen mit  den  Zwischendecksbalken  \  et  bindenden 
Nieten  abgerissen,  so  daß  die  Raumstützen  frei  an 
den  Oberdedcsbalken  hingen. 

Die  Deformation  des  Zwischendecks,  die  viel 
geringer  ist  als  die  des  Oberdecks,  ist  auch  aus 
Abb.  I  ersichttidi.  Die  stärkste  Durchbiegtmg  beträgt 
2%  Zoll  Die  stählerne  Decksbeplaftung  wurde  ge- 
It'si  und  die  verbogenen  Balken  an  Und  gerichtet 

Da  die  kleinen  Winkel,  welche  den  MHtdMger 
T  mit  den  Zwischendecksbalken  verbinden,  zum  Teil 
abgerissen  waren,  ergab  sich  die  Notxj'endigkeit,  auch 
die  Verbindungen  der  großen  Rautnstfit/en  mit  dem 
Kielsdiwein  zu  untersuchen,  zu  welchem  Zwecke  die 
Kohlen  aus  dem  üntmnum  entfernt  werden  mußten. 
Nur  bei  der  Kaumstnt/e  auf  Spant  30  «ar  ein  Niet 
lose.  Ein  Nietenkopf  oben  bei  der  Doppdraumstütze 
auf  Spant  32  war  abgesprengt.  Der  Zement  im  Boden 
war  unbeschiidigt 


Abt».  5. 


Abb.  6. 

Inzwischen  waren  nocii  mehr  Kohlen  au.s  dcui 
\  <  irdiTraum  geWischt  worden,  um  das  Schiff  in  einen 
das  spätere  Docken  emiüglichenden  Trimm  zu  bringen 
(.\bb.  5).  In  dieser  Lage  dis  Schiffes  wurden  auf 
flottem  Wasser  die  20  neuen  Oberdecksbalken  dn- 
geset/t.    Dies  geschah  in  folgender  Weise: 

Von  jedem  herausgenommenen  verbogenen  Balken 
wurde  eine  Hol/schablone  gemacht  zwecks  Fest- 
stellung der  üriginallänge  des  Balkens,  und  um  einige 
Nietlöcher  in  den  Knien  voizeichncn  zu  können. 
\X'enn  dei  neue  B  dkcn  zwischen  zwei  alte  (verbogene) 
Balken  eingesetzt  wurde,  ergab  sich  naturgemäß,  daß 
er  zu  tang  ■*rnr,  denn  infolge  Verbiegung  der  alten 
Balken  waren  die  Srhiffs-^citen  nich  innen  c;e7f>;^en 
worden.  Trolzdein  war  es  »luglich,  tien  neuen  Ifcilkcn 
an  beiden  Seiten  mit  Schraubbolzen  an  die  Spanten 
zu  befestigen;  der  neue  Balken  bildete  jedoch  in  der 
Horizontal-Kbene  einen  Kreisbogen. 

Auf  diese  Weise  wurde  ein  alter  Balken  nach 
dem  andern  ditrch  einen  neuen  ersetzt,  und  dann 
wurden  die  neuen  Balken,  nachdem  die  noch  fehlenden 
Nietlocher  in  den  Knien  an  Ort  und  Stelle  gebohrt 
und  die  Balken  mit  den  Spanten  vernietet  waren, 
,i;eradeL;ezogcn.  Hierdurch  wurden  die  Schifüsseiten 
wieder  um  denselben  Belra.if  nach  außen  geschoben, 
um  den  sie  bei  der  Lxplosiun  nach  innen  gezogen 
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Abb.  7,   Segler  „Hans".    Deformation  der  Dccksbalken  durch  die  Implosion. 


worden  waren,  und  somit  hat  das  Schiff  seine  ur- 
spriinghche  Form  genau  wiedererhalten. 

Die  zum  Teil  neu  gerollten  Decksplatten  wurden 
wieder  aufgelegt  und  die  Löcher  in  den  Decksbalken 
alle  mit  der  Hand  gebohrt.  Nachdem  das  neue  Holz- 
deck gelegt,  die  Rigging  und  alle  Decksausrüstung 
wieder  an  Ort  und  Stelle  war.  trat  das  Schiff,  nach- 
dem es  noch  gedockt  worden  war,  am  2.  Sep- 
tember 1904  mit  rund  2030  t  an  Bord  inzwischen 


nochmals  getritiunter  Kohlen  (Abb.  b)  aufs  neue  seine 
Reise  nach  Iquique  an,  wo  es  ohne  weitere  Fährlich- 
keitcn  angekommen  ist. 

Die  hier  reproduzierte  Photographie  (Abb.  7) 
zeigt  die  Deformation  des  Decks  in  recht  deutlicher 
Weise;  die  Aufnahme  wurde  gemacht,  als  nur  noch 
drei  verbogene  Balken  im  Schiff  verblieben,  während 
die  übrigen  schon  durch  neue  ersetzt  worden 
waren. 


Mittellungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

in  Madrid  soll  es  einem  Erfinder  wieder  einmal 
gelungen  sein,  Torpedos  durch  Herzsche  Wellen 
zu  steuern.  Versuche  sollen  damit  in  der  Bai  von 
Puerta  Santa  Maria  gemacht  und  erfolgreich  ge- 
wesen sein. 

Deutschland. 

Das  in  diesem  Jahre  von  der  westafrikanischen 
Station  in  liie  Heimat  zurückkehrende  Kanonenboot 
„Habicht"  wird  auf  der  Kaiserlichen  Werft  Danzig 
außer  Dienst  gestellt  werden.  Durch  eingehende 
Untersuchung  soll  festgestellt  werden,  welche  Kosten 
eine  Onmdreparatur  verursachen  würde  und  ob  eine 
solche  bei  dem  Alter  des  Schiffes  noch  im  wirtschaft- 
lichen Interesse  liegt.  »Habicht"  wurde  in  den 
Jahren  1878/80  auf  der  Schrchau-Wcrft  in  Elbing  er- 
baut und  zuletzt  am   1.  Oktober  IS06  zur  Statio- 

SchUDuu  VI. 


nierung  in  Westafrika  in  Dienst  gestellt,  befindet  sich 
somit  seit  y  Jahren  ununterbrochen  im  Dienst. 

Der  Kinbau  der  Luftpumpen  auf  dem  Torpedo- 
boot „S  125"  ist  vollendet,  so  dali  das  Boot  am 
27.  Mai  die  Probefahrten  hat  aufnehmen  können. 

Am  5.  Juni  ist  S.  M.  S.  „Lübeck"  zur 
KohlenmeMfahrt  bei  mittleren  Turbinenleistungen,  so- 
wie zu  Ventilationsniessungen  und  Ruderversuchen  in 
See  gegangen. 

Die  Aktiengesellschaft  -Weser"  erhielt  vom 
Reichsmarineamt  den  Auftrag  auf  Frbauung  eines 
Minendampfers. 

Das  Linienschiff  „Preußen"  ist  von  Stettin 
nach  Kiel  überführt  und  erreichte  auf  der  Ueber- 
gabeprobefahrt  17  21  5  i. P.S.  bei  114,5  Umdrehungen. 

Das  Linienschiff  „Hessen"  hat  auf  der  Vor- 
probe, welche  die  Erbauerin,  die  (jermaniawerft  in 
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Kiel,  abhielt,  mit  bewachsenem  Schiffsboden  bei 
115  Umdrrhungini  17^2  Kn  emidit    Bei  feinem 

Schiffsboden  «iMI  itiaii  unli-i  soiivt  gleichen  Bedin- 
gungen vorraussichtlich  wühl  noch  etwas  höhere  Um- 
drehungszahlen, vor  allem  aber  noch  eine  wesentliche 
Steigening  't  •  '  uschwindigkeit  erreichen. 

Auf  „l^ooii"  ist  in  den  letzten  Tagen  die  dritte 
Maschine  eingibt/t  Oer  Panzerkreuzer  soll  Ende 
des  Kalenderjahres  abgeliefert  werden. 

Der  kleine  Kreuzer  „Berlin"  erreichte  mit 
einer  Schraubcnstcigung  von  5,026  m  und  152,3  Um- 
drehungen eine  Geschwindigkeit  von  22,8  l<n  mit 
1 1 425  i.re.  Nach  anderen  Meldungen  sollen 
23,3  Kn  Höchstgeschwindigkeit  erreicht  sein. 

Eins  der  an  die  A.-Q.  Germania  vergebetteit 
Torpedoboote  soll  Turbinenantrleb  erhalten. 

England. 

Wie  die  Zeitungen  verbreiten,  soll  das  neue 
18000  t  Linienschiff  „Dreadnausrht**  innerhalb 
zweier  Jahre  erbaut  werden.  Da  «Dreadnaught" 
«ahrscheinlich  das  Typschiff  für  eine  größere  Anzahl 
anderer  Schiffe  wird,  so  schemt  diese  Melduni?  wohl 
begründet  zu  S;ein.  Denti  bisluT  u  urdt  n  in  Fn^jl.ind 
immer  die  ersten  Schitfe  einer  Kh^e  besonders  rasch 
gebaut,  um  an  ihnen  erst  allerhand  Erprobungen 
au«i/u führen,  die  die  <;päten?n  Schiffe  im  Bau7ustand 
so  Nscit  luri^cichnUcn  suid,  dalJ  die  F-inführunj^  der 
nach  den  Erprobungen  des  Typschiffes  notwendig 
werdenden  Verbesserungen  besondere  Kosten  ver- 
ursachen wflrde.  Ob  die  Schiffe  tSooo  t  oder  so- 
gar 20000  t  Deplacement  rrliaiti-n  werden,  ist  noch 
nicht  cinwandäfrei  bislang  veröffentlicht  Abgesehen 
von  den  Angaben  ütier  die  Armierung,  die  aus 
8  30,5  cm  und  10  24  cm  bestehen  soll,  \crlautet 
noch,  daß  der  Scitenpanzcr  25,4  cm  dick  werden,  die 
Geschwindigkeit  IQ  Kn  betragen  und  daß  der  Ramm- 
sporn  fnrtfnllen  soll.  Ferner  sollen  aiicli  Turbinen 
vorgesehen  «erden,  wodurch  England  dokiiniciuitMe, 
daß  die  Turbine  nach  dortigen  Erfahrungen  Ix-reits 
einwandfrei  arbeitet  und  in  Summa  Vorz&ge  gegen- 
über der  Kolben maschine  besitzt 

Der  Kr  eil /er  der  ,.Duke  of  Edinbourgh  "-Klasse 
„Cochrane",  mit  13550  t  Depl.,  480'  Unge, 
73'  6"  Breite,  23000  PS.  und  23  Kn  Geschwindig- 
keit, wurde  in  Gegenwart  von  dem  Earl  of  Dondonald 
auf  der  Werft  der  Fairfield  Shipbuilding  and  Engi- 
neering Co.  Ltd.,  Oovan-Olasgow,  am  19.  Mai  von 
Stapel  gelassen. 

[las  Schlachtschiff  „Dominion",  dessen  Kiel- 
platte bei  Vickers  am  23.  Mai  1902  gelegt  ist,  hat 
die  Probefahrten  begonnen  und  18,3  Kn  erreicht, 
hei  einem  Kohlenverbrauch  von  1,68  !h  p.  i.PS. 
u.  Std. 

Am  II.  Mai  hat  mit  dem  Torpedo bootszer» 
stSrer  „Oai^*  eine  weitere  Probefahrt  stattge- 
funden, die  eri::ih,  dnf'  das  fioot  bei  großer  Ge- 
schwindigkeit liii!  kleinerem,  bei  geringerer  Ge- 
schwindigkeit aber  mit  grölSerem  Drehkreisdurch- 
mcsser  dreht  als  die  übrigen  Boote. 

Der  Späherkreuzer  „Forward"  hat  die 
Probefahrten  mit  bestem  Erfolge  erledigt.  Die  Haupl- 
an^ben  sind: 


Länge   365' 

Breite  38' 9" 

Tiefgang  13' 10»/," 

Deplacement  2790  t 

Das  Schiff  ist  somit  60  t  leichter  geworden,  als 
pcplanf  uar  (2850  t),  wodurch  auch  der  Tiefgang 
verringerl  ist  {14' 2").  Die  Wellenbildung  bei 
25V4  K<^^''"&  ^''s  von  günstigen  Formen 

zeugt.  Die  Wasserlinien  sind  nicht  hohl.  Erbaut 
ist  das  Schiff  hei  der  Fairfield  Co.  Ebenso  wie  das 
bei  der  gleichen  Fini!;i  erbaute  Schwestersi-hiff,  bat 
die  »Forward-  kein  Panzerdeck,  sondern  einen  2" 
dicken  vertikalen  Seitenpanzer,  der  vom  und  hinten 
durch  gleich  dicke  Querschotte  ah^^eMtilossen  wird. 
Unterkante  des  Seitenpanzers  liegt  2'  ü"  unter  CWL. 
Höhe  der  Seitcnpanzemng  .  .  IT 3" 
UnRt    .,  ,.  .  127' 

Dieselbe  schüi/t  die  gesamten  Maschinen-  und 
Kesselräume. 

Armierung:    10  -  12  Ibs  SK 
8-3  , 

2  Torpedorohre  auf  Deck. 

Ein  weiterer  Unterschied  der  beiden  Fairfield- 
Schiffe  gegenüber  den  übrigen  besteht  in  der  Hfitte, 
welche  freilich  nur  ganz  kurz  ist,  die  aut  den  übngeii 
aber  ganz  fehlt  Das  Schiff  hat  3  Schornsteine, 
einen  Signalmast  nnd  sehr  weit  vom  2  BrOcken. 
Arrf  der  Hfitte  ist  auch  in>ch  eine  leichte  Brücke  vor- 
handen. Die  Boolsausrüstung  scheint  auch  nur  sehr 
gering  20  sein.  Die  Maschinen  ähneln  sehr  den- 
jenigen der  Torpedoboote.  Die  Zvlinder  vcerdcn 
durch  je  4  gedrehte  Gulislaliisauicn  getragen.  Die 
Grundplatte  besteht  ans  6  einzelnen  Guflstticken,  von 
denen  jedes  ein  Kurbellager  trägt 

Zylinderdurchmesser.    31*//'  50'/,"  2X^7" 

Hub  2' 6" 

Durchmesser  der 

Kurbelwellen  .   .   13'//'  (b'/s") 

Durchmesser  der 

Schraubenwelle   .    H'/j"  (5") 
Die  Kondensatoren  sind  aus  gewalzten  Platten 
hergestellt. 

Gesanitkühlfläclie  aller  Kondensatoren    14  022  q' 
Die  12  Thornycroft-Kessel  stehen  in  3  Kesset- 
r.^umen  mit  6  Heizräumen. 

Oesamthefzfläche   42  9ö0  q' 

fjesinntr ostfläche  752,4  q' 

Sctiraubcndurchmesser  12' 

Schraubensteigung  ......  U'6" 

Eigebnisse  der  ProhefahHen: 

Qbstundige 

Kohlen«      ,  . 
verbnuchs.  ^^^gj;;*' 
bhrl 

i.PS.   «39  15022 

Kohlen  p.  i.PS.  u.  Std.  .    Ib  2,661 
Wasser\erlust  p.l000i.PS. 

in  24  Std  t       4,15  2,71 

Mittlere  Geschwindigkeit   Kn    10,436  25,281 
Lufhiruck  im  Heizraura 

(Wassers.)   0  1,5" 

Umdrehungen  ....  80  212 
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Anfangs  Mni  «  liRlc  in  Portsmouth  eine  Hafen- 
sperre auijgcbraclu.  Dieselbe  besteht  aus  dicken,  mit 
Stiülldrahttauen  verbundenen  Balken.  Letztere  haben 
starke  Beschttge  mit  12"  langen  eisernen  Domen. 
Diese  würden  den  Torpedobooten,  welche  sich 
zwecks  Aufräunu-ns  der  Sperre  an  dieselbe  heran- 
begeben würden,  bei  der  leichtesten  Berührung,  die 
vohl  unter  BerBcksiditigung  der  StromverhSitnisse 
unaushleibtich  ist,  dir  Außenhaut  durchsfnttin  und 
aiifreilien.  iJas  Ausbringen  der  Sperre  dauerte  einen 
halben  Tag.  Gleiche  Zeit  erforderte  das  Fortbringen 
derselben.  In  der  Mitte  des  F>iIii-«-nssrrs  bleibt  die 
Sperre  üiircti  verschiettentiiehe  Verankerung  zum 
Oeffnen  eingerichtet  Diese  Sperre  soll  vor  feind- 
lidien  Torpedobootsüberraschungen  schützen.  Um 
auch  Unterseeboote  abzuhalten,  hat  man  Stahldraht- 
netze  bereit  liegen. 

Das  Schlachtschiff  MHibernia"  soll  am  15.  Juni 
vom  Stapel  laufen.  Schniub«iwelle  und  Ruder 
sind  bereits  eingeset/t. 

Bei  Beardmore  ist  anfangs  Mai  der  Kiel  des 
Schlachtschiffs  „Agfamemnen**  gelegt.  Das- 
selbe erhfilt  ein  Deplacement  von  16500  t  und  ist 
ein  Schwtsterseliiff  des  r-Nelson«,  dessen  Angaben, 
soweit  sie  bisht-r  bekannt  geworden  sind,  wir  früher 
bereits  brachten.  Die  Länge  betrikgt  410',  die  Breite 
76'  6"  und  der  Ticfijang  27 '. 

ni(  nocIi  au  bcündlkhen  Panzerkreuzer 
erhalten  Torpedonetze. 

Die  Panzerdeckplatten  des  Panzerkreuzers 
„Minotaur'S  die  aus  ungehärtetem  Kruppstahl  an- 
gefertigt werden,  werden  nach  Modellen  auf  dem 
Werke  des  Lieferanten  gebogen  und  behobelt. 

Auf  dem  [.inienseliin'  ,, Royal  Oak"  wollten 
mehrere  \X  tM'tarbeiter  einen  \\'all;4.ingb.-SchiU"srauni 
betreten.  Die  Leute  hatten  ein  offenes  Licht.  Beim 
Oeffnen  der  Tür  erfolgte  eine  Explosion»  durch 
xpelche  einer  der  Leute  so  stark  verletzt  wurde,  dall 
er  bald  darauf  starb,  uahreru]  x'wr  \<m  den  iibrigen 
im  Krankenhause  untergebracht  werden  mußten.  Ls 
hatten  sidt  explosible  Gase  gebildet,  deren  Entzündung 
durch  das  offene  Licht  verurs^icht  ui:rde  XX'odurch 
das  Gasgemisch  entstanden  ist,  i>t  noch  »iclit  auf- 
geklärt. 

F>  wini  über  711  schwache  Unterstützung 
desSeitenpanzers  auidcn  neuen Patizerkreuzern 
geklagt.  Der  6"  dicke  Stitenpanzer  liegt  auf  einer 
i"  dicken  HoUunterlage  und  wird  niir  durch  8" 
ZSpanten  unterstützt.  Diese  ZSpanten  sind  zwar 
mit  den  Deek^  tlurcii  st;irke  Stützplatten  verbinulin, 
doch  werden  Stimmen  laut,  dali  der  Kaum  icwischen 
den  Decks  so  groß  sei,  daß  er  eigentlich  dazwischen 
nochmals  abgestützt  werden  müsse. 

Die  neuen  Hochsee -(sea  going)  Torpedo- 
bootszerstSrer  sollen  noch  größer  werden  als  die 

früheren  und  sind  bereits  vergeben.  Ks  haben  je 
einen  in  Auftrag  erhalten:  Palmer,  Hawthorn,  Lcslie, 
Cammel,  Latrd,  Thomycroft  und  Yanow. 

A  n  1(1  Mai  i  t  das  Unlenschiff  „Affrica*« 
vom  Stapel  gelaufen. 

Während  des  Aufenthalts  des  Schlachtschiffes 
ffVictonous'  in  Malta  hat  man  von  dort  mit  Podhu 


(furch  Punkentelegraphie  in  Verbindung  ge- 
standen. 

Prankreich. 

Die  AlMustnnL;  des  kleinen  Kreuzers  „CoSt- 
logon"  ist  erfolgt.    Derselbe  wird  verkauft  werden. 

Auf  der  Werft  in  Rochefort  ist  noch  ein 
fünfter  TorpedobootszerstSrer,  der  »Pierrier«, 

im  fiau. 

[^as  Panzerschiff  „Jaurlgulberry"  ist  während 

einer  Torpetloschienübiinp;  vcm  einem  Torpedo  ge- 
troffen worden,  uobei  der  l.uükeabtl  des  letzteren 
explodiert  ist.  In  den  Schiffsraum  ist  Wasser  ein- 
gedrungen.  Das  Schiff  ist  in  den  Hafen  zurückgekehrt 

llalien. 

Einer  der  in  Castdlamare  in  Bau  befindlichen 

Kreuzer  soll  ,,St.  Qiorgio"  genannt  werden 

Das  Unterseeboot  „Oelfino"  machte  eine  drei- 
stöndige  Unterwasserfahrt  mit  6  Kn  Geschwindigkeit. 

Die  Fk*sat/ung  hatte  dabei  gute  Atetnlnft 

Das  Schiff  II.  Ranges  „Francesco  Ferruccio** 
\on  7350  t  Dcpl.  und  20  Kn  üeschwindigkeit  ist 
mit  reduzierter  liesatzung  in  die  I.  Bereitschaft  ge- 
stellt. Das  Schiff  ist  1902  vom  Stapel  gelaufen  und 
ähnelt  der  jetzt  an  Ja|>an  verkauften  Kasuga". 

Die  Namen  und  Bauwerften  der  für  1904/05 
bewilligten  Torpedoboote  sind  folgende: 

Sehiih.ni-  ..Sirio",  Sagittario - ,  „Spiea  ,  -Scor- 
pion-,  » Serpente"  und  «Sassa*-.  Eins  davon  soll  be- 
reils  am  II.  Mai  abgelaufen  sein. 

Odero-lioote:  ..Orione  Orsa-,  ..Olympia",  .-Al- 
tione",  itArdea",  -Albatros",  ...Atrone",  ..Astore"  und 
»Arpia 

Pattison-Boote:  ..Pega.so",  ..Perseo-,  ..Proctone", 
r.  Pal  lade",  -Cigno",  ..Ossiopea",  BGillioiJC  »Clio*, 
•  Centauro"  und  r-Canopo". 

Spezia:  »Gabbiann  -. 

Japan. 

Auf  „Katori**  und  „Kashima**  werden  die 

Schotte  und  der  Doppelboden  verstärkt,  einer  Lesart 
zufolge,  um  die  Schiffe  gegen  Torpedoexplosionen 
besser  zu  sichern. 

Es  sind  im  Inland  25  Torpedobootszerstörer 
in  Bau  gegeben.  Dieseltnu  \s erden  von  lolgendeii 
Werften  gebaut: 

Staatswerft  Vokosuka:  ttHatsuschimo",  »Yayoi", 
.Kisarogi",  ..Hibiki",  »Wakaba«,  »Hatsuyuki«. 

Staats  werft  Sasebo:  .Yugure«,  HYudachi*,  i.Mi- 
kadzuki",  KNowakc. 

Staatswerft  Maizuru:  »Yunagi",  »Oite«. 

Stiiatswerft  Kure:  ..Uschio",  ..Nenobi". 

Mitsubischi- Werft  in  Nagas;iki;  ..Sehiralsnyu-, 
»Schirayuki",  ...Mafsukase",  .-Schirotaye". 

Nawasaki-Werft  in  Kobe:  »Asakase",  »Harukase", 
"Schigure",  ..  Hatsuharu  -. 

Privatwerft  in  Osaka:   ,..\satfuyu'',  ..Hayakase". 

Das  neue  japanische  Schlachtschiff  »»Katmi** 
wird  am  4.  Juli  von  Stapel  laufen.  Infolge  einer 
Ndti/  i;i  riner  englischen  Ze't-Llnift  wai'  an  ilie>ei 
Stelle  S.  bll  als  Ablaufstcrnrin  der  22.  März  an- 
gegeben, an  dem  aber,  wie  wir  S.  568  brachten,  das 
Schwesterschiff  .rKashinia"  abgelaufen  ist. 
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Russland. 

Eüner  Nachricht  von  »Le  Vadit*  zufolge  boll 
bd  den  Forge<>  et  Cliantiers  de  1a  MMUerranfe  ein 
Panzerkreuzer  vom  ,,Bayan"-T|fp  bi'stellt  sein. 

Auf  diT  iK-iicii  AdiiHialität  fand  die  Kit'lli}<""8 
des  Hochstrkanoncnbootfs  „Oiljak",  ferner  der 
Stapellauf  eines  ebensolchen  Kanonenbootes,  des 
„Chiwincz'S  und  auf  der  üaleercninscl  die  Kiel- 
legung des  ( jescIiMt  aderpanzerschiffes  „Andrei  Pcr- 
woftwanny**  statt 

Die  Oesamt\'erhiste  des  einstigen  nissischen  Oe- 
schwaders  in  tli  r  T-'.i-.  Iiim  i-Sti.ifU-  Krieijsschiffen 
sind  die  folgenden;  Üesuiiken  sind  die  Schlachi- 
schiffe:  -Knläs  Suworow",  .Borodino",  .Alexan- 
der III.  ",  .  fVlj.ihja",  r  Sivsoi  Weliki",  ..Nattarin- ;  die 
drei  l'an/cikiciizer  ..Adniirai  Nachiniow,  ..Dniitri 
Donskoi  ■,  „Wladimir  Mononiach-,  der  Küstenpan/er 
"Atlmiral  Uschakow,  der  Koschüt/te  Kreuzer  .Swjet- 
lana",  die  Hilfskreuzer  ..Kamtschatka",  ..Kufi",  ..Ir- 
titsch"  und  fünf  Toi  pcdoboots/erstörer.  Von  den 
Japanern  wurden  genominen:  die  Schlachtschiffe 
-Drei",  welches  nach  Maizuru  geschleppt  «urde, 
impi'  itDi  !."  ( KlajjKSchiff  Nebu^atows),  die 

Küstenpanzer  »üencral-Adniiral  Apraxin"  und  »Ad- 
miral  Senjawin',  die  in  Saseho  eingebracht  wurden; 
iler  Torpedobootszerston  r  I^iitlovy.  Der  jjiscliützte 
Kreuzer  "Isumrud",  dci  Jic  Wl.idimir-Uuchl  vor  Wla- 
diwostok erreichte,  viiirde  von  seinem  Komman- 
danten in  der  lksorgnis  vor  der  F'ortnahme  durch  den 
Feind  zerstört.  Ins^;es;util  verloren  die  Russen  an 
Krie'fjsmaterial  20  Kriegsschiffe  und  sechs 
Torpedoijootszerstörer  von  rund  155  000  t 
Oesamtdeplacement.  Von  dem  russischen  Ge- 
scIiMader  Ji-.  AJiiiinN  R> iNchdjestwensky  sind  der  ge- 
schützte Kreuzer  »Allnas-,  das  La/areltschiff  »ürel- 
und  drei  Torpedobootszerstdrer  als  in  Wladiwostok 
eingetroffen  Rerneldet  «orden.  Die  fihtii'en  K'rcii;<ei 
und  Torpeilobootszerstörer  sin(?  1 1  fn«  n.  t  worden. 
Die  Kabeltelejiramnie  beriehtn',  ilii;  il;:  KtYUzer 
»Oleg",  Flaggschiff  des  Admirals  hnquist,  .Aurora", 
.SchemtschuR*  vor  iVtanila  einjiclroffen  sind; 
sie  hatten  ihren  Kurs  nördlich  nicht  foi1set/en  können 
und  sind  /unickgelaufen;  sie  «erden  mit  ihren 
schweren  Havarien  im  Schiffsrnmpfc  das  befreundete 
Sni-. Iii  nicht  mehr  haben  erreichen  kiinnen  tim[  wer- 
den nun  in  Manila  ihre  I  la^i>e  streiciieti  mu^sen  und 
desarmiert  werden. 

NX'ieviel  .Wens^hen  hierbei  tin'!,'ekonuuen  sinti, 
steht  noch  nicht  fest.  Die  /.atil  «ird  aber  wegen 
dis  l  iiterganKs  so  vieler  Schiffe  eine  aulterordenilich 
liolie  sein  und  »ach  Schätzung  über  400t)  betragen. 
Wodurch  diese  un^feheuren  Verluste  an  Menschen 
und  Material  auf  selten  der  Russen  gegeniiber  so  ge- 
ringfügigen Verlusten  bei  den  Japanern  möglich  ge- 
worden sind,  Ist  noch  nicht  geklSrt  Unzweifelhaft 
I  '  ^  !  '  '  '  '  L'eberlegenheit  der  Japaner 
.111  rorpcdobootcii  tkr  Hauplanleil  an  diesem  hir- 
foii^e  /u/.uschreitx-n  ist.  Diesen  Booten  war  dadurch 
die  Aufgabe  erleichtert,  dali  am  ersten  Kampftage  die 
leichte  .Nrlillerie  der  russischen  hlotte  und  die  Schein- 
werfer zum  Teil  zeimhossen  waren,  so  ilal5  die  fol- 
gende N'acht  den  Torpedobooten  die  denkbar  günsligsle 


(ielegenheit  zum  Eingreifen  bot,  die,  wie  die  Tages- 
zeitungen meTdcn,  ganz  vorzüglich  ausgenutzt  ist. 

Ob  Unterseeboote  zu  »It  r  Nuiieilage  mit  bt-i- 
getragen  haben,  ist  noch  nicht  bestimmt  bekannt 
geworden.  An  sich  ist  die  Wahncheinüchkett  hierfür 
keine  große,  li.i  .1111  rsstni  k'.niipft.i;,'!  /ii-iiiliili  scli\\(.Te 
See  geherrscht  Italien  soll.  Auilcrerseits  ist  al>er  kaum 
anzunehmen,  daß  die  bereits  am  ersten  Kampflage 
eingHreteneii  ■^clrxeren  fU'Mli.uJigiin^rn  .im  l'nter- 
schill  ailem  dur».h  tjranatUuei  bewirkt  sind,  obgleich 
auch  hierfür  die  .Möglichkeit  nicht  ausgeschlossen  ist. 

Die  Torpedonetze  der  russischen  Schiffe  haben 
,  sich,  *  ie  das  Ge<»mtergebnis  lehrt,  falls  sich  Gelegen- 
I  heit  zum  (iebniuch  ilerselben  gezeigt  haben  sollte, 
auf  jeden  Fall  als  unwirksam  erwiesen.  Sie  werden 
wohl  am  ersten  Tage  bereits  derartig  zerschossen  ge- 
wesen  sein,  it.il'  sie  sich  nicht  h:ilirn  ausbringen 
lassen.  Audi  siheint  die  (Jelegenheit  /um  (iebrauch 
überhaupt  gefehlt  zu  haben,  da  das  russische  Ge- 
schwader anc!:uii  i  r.d  niH  möglichster  (  uscliwindigkeit 
nach  Norden  weiit  rgelahren  ist.  f  ^  lu  weist  diisc 
Schlacht  demnach  die  Kichtigki  Ii  ili-s  Vorgehens 
Deutschlands,  wo  die  Torpedoschutztielze  auf  allen 
Schiffien  fortgelassen  sind. 

Da  die  Hauptverliiste  der  Russen  durch  Torpedo- 
schüsse  veranlalU  sind,  werden  die  Anhänger  der 
„|eune  ^ole"  Frankreichs  ein  gewaltiges  jubeln 
anstimmen  ülter  die  Rktitii^kcil  ihrr<  Orunds-itzes, 
der  im  »Kinkerolt  de^  N.hlachtS4,hilts"  gipfelt.  Sie 
«ridt  t)  dazu  wohl  diesmal  etwas  mehr  ürund  haben 
I  als  nach  der  Schladit  Ix'i  Aitluir,  docli  sind  die 
'  gegen  sie  anzufuiirciideii  CjiuiiUe  injch  dicselbcu  wie 
früher,  und  werden  noch  recht  lange  richtig  bleiben, 
denn  oline  seine  grolkn  gut  gepanzerten  Schiffe 
hätte  Togo  nicht  bereits  die  russische  Flotte  so  er- 
^iluitMn  können.  kiiC.  sie  so  weiii<j  W'iderstandskriaft 
gegen  Torpedoboutsangriffe  gezeigt  liatte. 

Wohl  aber  wird  man  den  Torpedobooten 
neben  dem  I  inim-i  fiiff  in  Zukunft  eine  tiiKh 
höhere  Bedeutung  Lxiiegcn  als  hi^iier,  was  wohl 
dadurch  zum  Ausdruck  konnnen  wird,  dali  man  allent- 
halben noch  mehr  solcher  lioote  bauen  wird,  anderer- 
seits aber  auch  tlie  Linienschiffe  besser  noch  als  bis- 
her gegen  Torpedoexplosionen  zu  schützen  suchen  wird. 

Der  Hauptgrund  für  den  Untet]{|9ng  der  russi- 
schen Flotte  ist  zweffeHos  darin  ta  suchen,  daß  der 
Russe  in  diesem  K  iirpff  nur  bestrebt  war,  iiiö'^lit  list 
gut  Anibüii  u\  spielen,  während  der  Japaner  als 
Hammer  wacker  einschlug  und  nicht  eher  nachließ, 
als  der  Feind  vernichtet  war. 

Die  Arbeiten  am  Schlachlschii!  „Peter  Veliky", 
welches  auf  der  Baltischen  Weift  umgebaut  wind, 
nehmen  guten  Fortgang.  Da  die  Aufbauten  zum 
grölUen  Teil  erneuert  werden,  wird  ilas  Schiff  ein 
vollstflndig  anderes  Aussehen  erhalten. 

Vereinigte  Staaten. 

Die  letzten  der  \or  b  Jahren  bereits  vom  Sta|H'l 
gelaufenen  Torpedoboote  „Goldsborough"  und 
„Stringham"  sollen  jetzt  durch  einen  (inndenrikt 
dis  Kongresses  <len  hrbauern  abgenommen  werden, 
wenn  sie  statt  der  verlangten  30  Kn  (ieschwindigkeit 
j  wenigstens  27  Kn  leisten.     Niehls  beweist  mehr  die 
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Tatsache,  dali  es  mit  gutem  Willen  und  ein  bilkhen 
technischem  Verständnis  allein  nicht  ^lan  ist,  Schiffe 

aulk'r^fwöhnlidicn  Typs  zu  konstruieren,  nh  diese 
traurigen  trfahrunycii  mit  dem  Hau  und  den  erzielten 
Geschwindigkeiten  dieser  Bootsklasse.  Es  ist  diese 
Tats;iclie  für  die  BeviohMer  des  Landes  ..der  unbe- 
grenzten Alöj^lichkeilen"  «  enif^  scliineiclielhaft,  vor  allem, 
wenn  man  bedenkt,  daß  kaum  cm^  da  Torpedoboote 
oder  Torpedobootszerstörer   die   beabsichtigte  Ge- 


schwindigkeit erreicht  hat,  und  dali  die  Abnahme- 
geschwfndfgkeit  durch  KongreBbcschhiß  bei  den  Dbri- 

'gen  BonU-n  nueli  bereits  erheblich  lierabgesctzt  war. 
Von  \<irtolk  aus  unternahm  das  I.iniensehiff 
..Illinois-  einen  Bekohlungsvcrsiich  auf  hoher  See. 
In  Schlepp  war  der  Kohlendanipfer  »Marcellus«.  Die 
See  «  ar  leiciit  bewegt  Bei  einem  Abstände  der  Schiffe 
von  400'  gelang  es,  35  t  Kohle  stfindlldi  fibeneu- 

I  nehmen. 


Patent- 

Kl.  65a.  No.  160523.  Aufhängevorrichtung! 

für  Boote  mit  an  Davits  hängenden  Heiü- 
taljen.  James  Kichardson  Raymond  in  ikyunne 
(New>Jersey). 

Wenn  ein  mit  I  fi  ilitaljen  an  zwei  Davits  l>än.nendcs 
Boot  zu  Wasser  gelassen  werden  soll,  kann  es  leicht 
vorkommen,  daß  bei  ungleichmSßigen  Pieren  oder 
heim  Unterlaufen  einer  hohen  See  unter  das  eine 
Büot.s<ndc  die  eine  der  beiden  IkiliLiljeti  früher  aus- 
hakt als  die  andere,  und  daß  dann  also  das  Booi  nur 
noch  an  seinem  einen  Ende  hängt,  «  as  besonders  bei 
in  Fahrt  befindlichem  Schiff  sehr  jijefährlich  werden 
kann.  Durch  die  vorIie<.;ende  neue  X'orrichtuni^  st)ll 
nun  erreicht  werden,  daii,  sobald  aus  iig;end  einem 


Gründe  die  eine  der  beiden  Heißtaljen  aushakt,  so- 
gleich die  andere  Talje  durchgeholt  wird  und  somit 
auch  dieses  Bootsende  sofort  freigibt,  so  dali  es  aNo 
fast  völlig  gleichzeitig  mit  dem  anderen  Bootsende 
heninterfilllt  und  zum  Aushaken  der  Heißtalje  bereit 
ist.  Zu  diesem  Zweck  wenlen  die  fi*sten  Parten  der 
Bootstaljenläufer  HH  nicht  wie  sonst  an  den  oberen 
Blöcken  F  P  der  Taljen  fest  belegt,  sondern  sie  laufen 
über  Scheiben  MN  an  den  Davitsköpfen  und  sind 
zwischen  diesen  zu  einem  Knde  verbunden,  so  dali 
also  gewissermaßen  für  beide  l)a\its  nur  ein  einziger 
Bootstaljenläufer  vorhanden  ist.  Hakt  somit  das  eine 
Bootsende  aus,  so  wird  plötzlich  die  feste  f^rt  der 
anderen  Talje  frei,  und  der  Läufe  r  wird,  iiulcm  auch 
dieses  Bootsende  fällt,  trotzden>  das  zur  Winde  laufende 
Ende  fest  bleibt,  durchgeholt,  da  die  andere  Talje  ans- 
;i;ehakt  ist  und  daher  unter  Durchholen  ihrer  Parten 
ein  Aufholen  des  zuj;eh6ri}i;en  unteren  Blockes  ge- 
stattet. ~  Soll  die  Vorrichtung  gelegentlich  aus  irgend- 
welchen Gründen  außer  Tätigkeit  gesetzt  werden,  un> 
zu  erreichen,  daß  tieide  Taljen  ebenso  bedient  werden 
können,  als  ob  ihre  festen  Parten  an  den  Davitskopfen 
fest  belegt  wären,  so  ist  nur  nutig,  das  zwischen  den 


Bericht 

I  beiden  Scheiben  M  und  N  liegende  Ende  H  des 

Taljcnläufers  mit  einem  Tau   p,  dessen   Ende  mit 
einem  King  o  frei  auf  H  verschiebbar  ist,  in  einer 
tiefen  Bucht  herunterzuholen  und  alsdann  das  Tau  p 
I  im  Boot  zu  belegen. 

Kl.  4Qf.  No.  I5Q7I9.  Vorrichtung  zum 
Biegen  von  Rohren.  Emil  Fröhlich  in  Cöln- 
Ehrenfdd. 

Durch  die  neue  Vorrichtung  soll  das  bis  jetzt 

zum  liieren  von  Rohren  übliche  Ausfüllen  derselben 
I  mit  Sand  oder  dergl.  entbehrlich  gemacht  werden, 
I  indem  zum  Biegen  dn  Hebel  n  benutzt  wird,  welcher 

an  einen  um  eine  feste  .Nchsc  b  schwini^emlen  Ann  I 
mittels  eines  Bolzens  m  angelenkt  ist  und  ein  an  ihm 
um  eine  Achse  o  schwingendes  Druckstück  p  trägt, 
das  an  seiner  Unterkante  der  Qiierschniltsform  des 
zu  biegenden  Rohres  (d)  entsprechend  ausgehöhlt  ist. 


Auf  der  Achse  b  ist  in  der  Schwingungsebene  des 
Hebels  n  und  des  Druckstflckes  p  ein  Formstfick  c 

befestit;!,  dessen  Umfanij  die  Kninimun'j;  des  zu 
biegenden  Rolires  zeigt  und,  ebenso  wie  das  L)ruck- 
stück  p,  der  Querschnittsform  des  Rohn-s  entsprechend 
ausgekehlt  ist.  Die  Abmessungen  des  l  ormstückes  c 
sinil  solche,  daß  beim  Einlegen  des  Rohres  d  dieses 
von  den  Aushöhlungen  des  Druckstückes  p  und  des 
Formstflckcs  c  gerade  ringsherum  dicht  umschlossen 
wird.  Der  vor  der  Biegungsslelle  liegende  Teil  des 
tj;enulrn  Rubres  ij  irii  vor  dem  Beginnen  de>  Hiegens 

I zw  ischen  einem  geraden  Teil  k  des  Formstückes  c 
und  dnem  mit  einer  Schraube  i  dnstellbaren  Wider» 
lager  h  festgeklemmt.  Winl  alsdann  der  Hebel  n 
heruntergedrückt,  so  dreht  siih  das  Druckstück  p  um 
den  Bolzen  o,  indem  es  d.is  unier  ihm  liegende  Rohr  d 
herunterbiegt,  und  stellt  sich  hierbei  immer  so  ein, 
daß  seine  Druckkante  tangential  zum  Umfang  des 
Eormslückes  c  liegt.  Infolgedessen,  und  d  i  ilas  Rohr 
i  gerade  an  der  Biegungsstelle  stets  dicht  umschlossen 
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bldbt,  kann  das  Material  seiner  Wandungen  nach 
keiner  Richtunt;  hin  ausweichen,  und  es  tritt  somit 
eine  fjiilc,  jTlcichmaflifjp  Knimmung  ein.  Ist  nuf  diese' 
\X  eibe  cm  Siück  des  Rohres  gebogen,  so  wird  das 
Dnickstück  p  durch  Umlegen  der  Arme  I  et*as  weiter- 
bewegt und  nun  ebenso  verfaiiren  wie  vorlter.  in 
dieserWeise  vird  fortgefahren,  bis  die  ganze  Krümmung 
vollendet  IV  i  stai  krren,  mehr  Kraft  erfordernden 

Rollten  kann  durch  Einfügung  zweier  fernerer  Qelenk- 
glieder  q  und  r  das  Niederdrflcken  des  Hebels  n  mit 
entsprechend  vergröfierter  Kraft  ausgeführt  wenden. 

Kl.  21a.  No,  160987.  Platten  für  Funken- 
te I  e  g  ra  pfi  ie   Gesellschaft  fOr  drahtlose  Telegraphie 

m.  b.  Ii.  in  Rcrlin. 

Bei  der  Tclegraphie  ohne  Draht  ist  t>ekanntlidi 
eine  gute  Ausbalanciemng  des  LufUeiters  fQr  die 

I  Vrnw  irkiinp  von  besnn*!r:  t  r  Wichtigkeit.  Um  diese 
Austiaiaiicicrimg  zu  cn<.icli<.-n,  hat  man  bis  jetzt  die 
Verbindung  des  I  iitlloiUrs  inil  der  F.rde  oder  mit 
einer  K.ip.i/it.it,  o.irr  Jerner  Erdverbindung  unter  \r.\n- 
sciialtung  ciiiei  Kaj3.izität,  oder  drittens  als  Ersitz  für 
Erde  einen  Sytnnietriedraht  von  der  Länge  des  Luft- 
leiters  angewendet  Durch  die  vorliegende  Erfindung 
soll  nun  ein  Prsatzmittel  für  die  langgestreckten 
Drähte  gefunden  wfiilrn,  imleni  .il'-  K'.in.uit.it  :^ro(5e 
Platten,  d.  h.  Körper  cingcsciiaUct  werden,  deren  Aus- 
dehnung nicht  vorzusfsweise  nach  einer  Richtung  geht 
Die  Platten  stehen  mit  ihrer  leitenden  Oberflache 
dem  Erdboden  gegenüber,  «obei  ihre  Überfläche 
entweder  direkt  oder  mittels  eines  Drahtes,  z.  Ii.  in 
Eorm  einer  Selbstinduktionsspule,  mit  dem  unteren 
Ende  des  Luftleitei-s  verbunden  ist.  Hierbei  mul5  die 
Anordnung  so  sein,  dali  Spulen  und  Platte  zusammen 
gegen  Htxle  die  {Reiche  Wellenlänge  aufweisen  wie 
der  geerdete  LufHeitcr. 


bald  sich  also  infolge  der  Zugkraft  der  Winkel  zwischen 
dem  Schenkel  a  und  dem  Arm  b  vergrößert,  wird 
drr  '^chn  ihstift  n  mehr  oder  weniger  weit  auf  den 
Papierstreifcii  quei  zu  seiner  Längsrichtung  verschoben 
und  zeichnet  auf  demselben  eine  Kur\'e  auf,  welche 
nicht  nur  die  Große  der  Zugkraft  in  jedem  Augen- 
blick erkennen  läßt,  sondeni  auch  eine  Kontrolle 


Kl.  42p.    No.  160421.    \  oi 
richfungzum  Registrieren  der 
vonSchleppschiffen  gezogenen  ^^^^^ 


il.in'dicr  cnnML'lii.i.l,  wann  und  wie  «iTt  In  fiiifin  hf- 
stimmten  Zeitraum  ein  Schleppen  siattgefundeii  hat. 

Kl.  84d.    No.  160773.  Baggervorrichtung 

mit  ciruMn  dio  noiK  iiiii  rifcr  a  u  I  ti  eh mcnden 
Baggergehäuse.  A\artha  Koch  geb.  Hecht  in  Stettin. 

Die  neue  Vorridihnig  besieht  ans  einem  Ge- 
häuse B,  welches  in  hek.irinfcr  Weise  an  seiner  Unter- 
seite mit  unter  hintrittsöttnungen  D  gelegenen  Oreif- 
löffeln  i.  so  versehen  ist,  daß,  wenn  das  Gehäuse 
über  den  Grund  gezogen  wird,  die  Greifer  den 
IkKlen  abschneiden  und  in  das  Gehäuse  einführen. 
Während  aber  bis  jetzt  der  so  tl>>;cschnitfene  Boden 
durch  Saugwasser  weitergeführt  wurde,  ist  im  vor- 
liegenden Falle  das  Gehäuse  B  in  eine  Druckleitung 


Lasten.  Eriedrich  Karl  Bätjcr  und 
Eriedricli  Wilhelm  Schneider  in 
Hamburg, 

Die  neue  VorriclitunLr  !  i  -t.  Iit  im  wesentlichen 
aui>  einem  winkelförmig  gesiaiteten  Stück  aa',  welches 
mit  einem  Haken  a*  an  dctn  schleppenden  Schiff  be- 
festiL,»!  w  (.'rdt  ti  kmu  und  in  seiner  Ecke  oinen  tim 
einen  tSol/cii  v  srhw ingeiuien  Arm  b  trägt,  an  dem 
mittels  eines  t  iakcis*^  b  die  Schlepptrosst,-  zu  befestigen 
ist  Zwischen  diesem  Arm  und  dem  Schenkel  a*  des 
winkelförmig  gestalteten  Stückes  aa'  sind  starke 
Eedcrn  dd  so  i iivui-^chaltet,  dal5  sie  in  der  Ruhe- 
Stellung  den  Arm  b  unter  einem  stumpfen  Winkel  zu 
dem  Sdienkel  a  halten.  Wirken  daher,  wte  dies  beim 
SJ;Ic[ipin  L'rsrliirhl,  .iii  den  Haken  a'  und  b'  Zug- 
krätte,  so  sind  diese  bestrebt,  den  Winkel  zwischen 
dem  Schenkel  a  und  dem  Am»  b  zu  vergrößern,  so 
dnfl  <t('  niso  in  eine  mehr  gestreckte  Lage  zueinander 
kommen.  .Xuf  dem  Schenkel  a  ist  in  einem  Ge- 
häuse e  ein  LihrwerK  imh  i  L»ebrach(,  wekhcN  dazu 
dient,  unter  einem  an  dem  Arm  b  um  eine  horizontale 
Achse  n  schwingenden  und  mit  einem  Schreibstift  o 
versehenen  Arm  m  mit  stets  gleichbleibender  (ie- 
schwindigkeit  emen  i*apierstreifen  durchzuziehen.^^  So-, 


AA  fiti.i;(.si.f Killet,  und  zwar  so,  dall  ilcr  Strom  des 
Druckwassers  beim  Baggern  der  Bewegung  des  üe- 
hätises  entgegengesetzt  gerichtet  ist  Auf  diese  Weise 
u  ird  nicht  nur  der  abgeschnittene  Boden  fortgerissen 
und  n.-ich  der  Ablagerimgsstelle  gefuhrt,  sondern  es 
tritt  an  den  Oeffnungen  D  zugleich  eine  Saugwirkung 
ein,  welche  das  HineinreiOen  von  Baggergut  in  das 
Gehäuse  mit  unterstützt. 

Kl.  35b.  No.  1¥)66ö.  Kran  mit  beliebig 
vielen,  um  eine  wagerechte  Achse  und  über 
diese  Achse  hinweg  schwingenden  Anslegern. 
Karl  RinMtn  in  .Mainz. 

Diese  tlrfindung  betrifft  eine  hesondere  Aus- 
ffihrungsform  von  Kranen  mit  einer  beliebigen  Zahl 
zusrinnncn  nrbciti'uder  Last-  iukI  GcLicn  lastarme, 
welclic  zweiannige  Hebel  bilden  und  dtivii  sämtliche 
Pimkte  nur  nach  in  senkrechten  Ebenen  liegenden 
Kreisliögen  schwingen,  zu  dem  Zweck,  eine  Last  von 
einem  Ladeplatz  abzuheben,  über  den  Scheitel  des 
Kranen  hinweg  zu  schwenken  und  auf  der  anderen 
Seite  nietierzulassen.    Der  Zweck  der  neuen  Anord- 
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nung  ist  es,  bd  diesem  Ueberhebea  von  Lasten  die- 
selben stets  in  vigerechter  Lage  zu  halten.  Dies  hat 

Schwierigkeiten,  sobald  die  leisten  beim  t  'eberhcben. 
um  immer  w^recht  zu  bleiben,  W^e  beschreib«;!!, 
die  in  die  von  den  Kranarmen  beschriebenen 
Ebenen  fallen.  Um  daher  für  die  Reviegungen  der 
Lasten  den  nötigen  freien  Raum  zu  schaffen,  werden 
nach  der  neuen  Konstniktion  die  finden  der  Last- 
ausleger so  ausgebildet  daß  sie  in  Form  von  Haken, 


Bogen,  Ringen  oder  dergleichen  die  Last  umfassen 
(Abb,  1).  Auch  als  Behälter  fiii  Wasser  können  die 
Enden  der  Lastausleger  ausgebildet  sein,  in  welchen 
dann  die  La$t  stets  horizontal  schwimmt  Aus  diesem 

Grunde  eignet  sich  die  Vorrichhing  besonders  auch 
für  Schiffshebewerke,  in  «elchetii  Falle  dann  die 


Abb.  2. 

Wasserbehälter  als  Hohlrylinder  c  ausgeführt  werden 
können,  an  deren  Enden  kon/entrische  Ijxher  zum 
Ein-  und  Ausfahren  der  Schiffe  vorgesehen  sind.  Eine 
soldic  Vorrichtung  zeigt  Abb.  2,  bei  der  die  SchifSe 
aus  einer  tieferen  Wasserhaltung  A  in  eine  höher  ge- 
lq;ene  B  oder  umgekehrt  gefördert  werden  müssen. 
Da  bei  dieser  Einrichtung  der  Wasserbehälter  c  zum 
Aus-  und  ftinfahren  der  zu  befördernden  Schiffe  jedes- 
mal bis  /u  einer  beträchtlichen  Tiefe  in  die  Wasser- 
haltungen eingetaucht  werden  muß,  so  entsteht  hierbei 
immer  durch  die  Wasserverdrängung  eine  erhebliche 


Verkleinerung  des  Lastroomenta  gqgenüber  den 
anderen  Gewichten,  durch  welche  die  ganze  Vor- 
richtung zur  Erleichterung  ihrer  Handhabuni,'  /wick- 
niißig  ausbalanciert  wird.  Um  diese  Verminderung 
des  Lashnomentes  soviel  wie  irgend  möglich  auszu- 
gleichen,  wird  der  Ausleger,  an  welchem  der  Wasser- 
behälter c  angebracht  ist,  als  ein  Gestell  von  solcher 
Form  ausgebildet,  daß  in  ihm  Wasserbehälter  ww  .  . . 
angeortfnet  werden  können,  die  derartisi  zueinander 
und  zum  Behälter  c  liegen  und  lerner  durch 
Rohre  rr . . .  so  miteinander  verbunden  sind,  daß 
die  Hauptmasse  des  Wassers  in  ihnen  bdm  üeber- 
schwenken  der  Vorrichtung  gegen  Ende  der  Bewegung 
jedesmal  nach  derjenigen  Seite  der  Drehachse  a  fließt, 
auf  welcher  sich  der  Wasserbehälter  c  befindet. 

W.  I3f.  No.  ]602TT.  Befestigung  kegel- 
förmiger Heizrohren  in  Dampfkesselböden 
mittels  durch  aufgeschraubte  Muttern  mit 
den  Kesselböden  verbundener  Muffen.  Thomas 
F.  Bower  in  Warpole  (Ohio,  V.  St.  A.). 

Das  Neue  bei  dieser  Erfindung  besteht  darin, 
daß  das  engere  Ende  3  des  kegeUOrmig  gestalteten 


Heizrohres  1  in  eine  Muffe  4  eingewalzt  ist,  deren 
innere  Wandung  ebenso  wie  die  Außenwandung 

kegelförmig  gestaltet  i>t,  während  sich  in  der  Oeff- 
nung  d  des  anderen  Kesselbodens  c  eine  heraus- 
schraubbare zylindrische  Muffe  5  befindet,  auf  deren 
inneres  Ende  das  weitere  Ende  2  des  Heizrohres  I 
aufgeschraubt  ist  Nach  Lösen  von  Stellmuttern  7,  8, 
welche  die  Muffe  5  am  Kcssdboden  festhalten,  kann 
dieselbe  herausgenommen  werden.  Die  Befestigung 
des  engeren  Rohrendes  3  geschieht  gleichfalls  durch 
auf  der  Muffe  4  sitzende  Muttern  9,  10,  welche  sich 
gegen  die  Innen-  und  Außenwand  des  Kesselbodens  b 
anlegen. 

Kl.  I3a.  No.  160472.  Wasserröhrenkesscl 
mit    Oberkcssel     und     L'nterkessel,  welch 
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letzterer  aus  einem  lie|retiden,  die  Peuerunjj 

mit  dii.-ht  aiu-iiiaiider  lici^reiidrn  \X'im5ungeii 
umächlicUendcn  Schlangcnrohr  gebildet  ist 
Firma  Alex  Friedmann  und  Richard  Knoller  in  Wien. 

Der  Oherki"-vt«l  A  ist  in  bekannter  \X''^•;>^^  aus 
gewundenen  ROiiicii  so  hergestellt,  dall  ein  vnalzen-  \ 
förmiger  Körper  entsteht,  in  dessen  Innern  die  von 
unten  kommenden  Feuergase  aufsteigen.  Der  als 
IJiUeikessel  und  zugleich  als  Feuerung  dienende  Teil 
besteht  aus  einem  horizontal  liegenden,  gleichfalls  aus 
einem  gewundenen  Rohr  C  hei]gestellten  Körper, 


dessen  Windungen   unten  und  «seitlich  dicht  «i- 

einaiuKr  tiet^'cn,  nru!  der  an  si-incm  hinti,Ten  Ende 
durch  ein  spiralförmig  gewundenes  Rohr  B  abge- 
schlossen ist  Das  Nene  und  EifsenartiKe  der  Er- 
findung besteht  nun  darin,  daß  an  der  nhcren  Seite 
jede  zweite  Windung  des  den  Unterkcsscl  btldtiidcn 
Rohres  C  so  nach  unten  heruntergebogen  ist,  daß 
zwischen  je  z\xei  benachbarten  Rohrwindungen  ein 
Zwischenraum  entsteht,  welcher  genügend  groß  ist, 
um  die  von  unten  aufsteigenden  Feuergase  nach 
oben  in  den  Qberkessel  hindurchtreten  zu  lassen. 


Auszüge  und  Berichte. 


Einflast  des  Wlades  auf  die  Fahrt  von  Dampfern. 
Von  Dr.  P.  Heidke,  Annaien  der  Hydrographie  und 
maritimen  Meteorologie. 

Ucbcr  den  Einf!n-"i  vimi  VC'lrul  ir.if  ilie  Oeschvcindigkeil 
der  Dampfer  erhalten  v,n  jii  der  Arbei:  von  Dr.  I'.  Hddkc 
wertvolle  Angaben. 

Ab  Quellenmatenal  sind  die  Schiffsjournale  fulgendcr 
neun  Dampfer  benutzt: 


l!s  wurden  diese  Dampfer,  die  fast  ansticliliesslich  auf 
d«r  itoute  vom  Kanal  nach  New  York  laufen,  hauptsächlich 
aus  dem  Onmde  eewihlt,  weil  nur  In  dieser  l^ünrt  uraeie 

jjrösstfii  '^i'litirIlJ:(tTi|ifrr  l.'.iif.'ii  und  auch  weil  auf  dieser 
koiiii'  x\a'  U  uiik,  uikI  /w  ir  fast  in  jeder  Stärke,  atif- 
tri-ttii. 

Der  tünfluss  der  I  iefgangsvcrminderung  im  Verlaufe 
einer  Reise  auf  die  Qeschwindigheit  der  Dampfer  wunle  ver- 


l. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 
& 
9. 


Name  de»  Dampfer» 


Reederei 


Diutschland" 
»Krsmprinz  Wilhelm-  . 
.Kaiser  Wilhelm  der  OrosK' 
»Fürst  Bismarck"    .  , 
«Kaiserin  Maria  Theresia' 
..Grosser  Kurfürst«  .  , 
,.1'uniir-yK'anla"  .   .  . 
„Bulgana"  ..... 
•BorKUfli«  ..... 


Baujahr 


H.  A.  r^  A.  a. 

N  D.  1 . 

\'.  D  L 
H.  A.  P.  A.  ü. 

N.  D,  l,. 

N.  I  ).  I . 
M.  A.  W  A.  (I. 
H.  A.  I'.  A.  O. 

N.  D,  L 


1900 

m\ 

W)7 

m\ 
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1000 
18% 

im 

1896 


J.FS. 


35  WH) 

30  UM) 

27  iXXi 

Ktoon 

8  250 
5  400 

3m 

2000 


Brutlo-Raura' 


gehaltin  Tonnen  inSeem. prowache 


16502 
14CNM 
14  340 

8  430 
828() 
13  182 
13133 
11077 
5  649 


Oochwindislidt 


91,9 

01,9 

80,7 
77.4 
75,1 
61,1 
55.2 
46,6 
41,0 


Tabelle  la 
P«hrtv«rliid«rttmt  <l«r  Dampfer  in 

Ruhige  See 


SeMNtilM  pf«  Wache. 


1  u.  2 

m 

5 

6 

s' 

9    If  ta 

•  7b  II 

8a   T  8b 

Ob" 

ja 

u 

23 

E 

II 

2 

s 
'S 

rr 

'  -Pinusyl- 
L  vania- 

..Hul;;ari;i- 

;( 

■  Borkum' 

"O 
c 

^  § 
u  w 

_  o 

•eI 

'S  i~ 

£  ^ 
w 

T 

J  1 

t  K'ielit 

«ilivuer 

k'iclit  sihwer 

!r 

leicht 

schwer 

1^^ 
•§ 

t 

£  s 

t 

4  1,  ^- 

j;  bttcn 

bc-  ,, 

laden  •! 

.   .  j'. 

iK-  be- 
laden ■  laden 

t 

|i 

IL 

be- 
laden 

be- 
laden 

1 

-0,1 

-0,1 

-0,1 

-0.3 

0.0 

2 

—  0.3 

-0,3 

-0,2 

-0,6  ' 

—  0,4 

3 

-0,7 

"0,7 

-0,4 

-1.1 

-0,7 

4 

—  1,3 

—  1,1 

■  -  o,q 

-1,9 

-1,3 

5 

-1,8 

—  1,8 

—  1.4 

-2.7 

—  1,'» 

6 

-2,4 

-  2,5 

—  2,3 

-3,6 

—  2,f) 

l 

0,0 

0.0 

0.0 

0,0 

0.0 

2 

-0,1 

-0,1 

0.0 

4-0,1 

-0,1 

3 

-0.2 

-0,3 

0.0 

0.0 

-0,3 

4 

-0.6 

—  0,6 

—  0,3 

-0.3 

-0,7 

5 

-1,2 

-1,3 

-03 

-0.9 

-1.2 

6 

-1.8 

-1.9 

-1,6 

-1.5 

-1.7 

1 

-  0,1 

• 

0.0 

-  0,1 

+  0,2 

2 

-  0.2 

^0.5 

0.0 

-  0,2 

4-0.2 

3 

•  0,1 

+  0,5 

0.0 

-f-  0.2 

+ai 

4 

0,0 

0,2 

0.0 

•  0.1 

0,0 

5 

-Ü.4 

0,0 

-tW 

-0,3 

0 

-0,7 

-0,9 

0^0 

-0,6 

-0.3 
-0,8 
-1,8 

-3.1 

-4,6 
—  6,7 


-0.2 
—  0.6 
-U 
-2.0 
-2.9 
-4.0 


+  0.3 
+  0,4 
+  0,1 
-0,3 
-1.0 
-1.8 


Cegen 

I  -0,1 
-0,2 

—  0,6 

-  1.2 

-2,1 

-  3,2  I 

Seiten 

0.0 
0.0 
-0,3 
-0,7 
-1.4 

—  2.4 

M  i  t  « 
+  0.4 
+  0.7 
+  0.6 

+a4 

0.0 
-0.6 


wind. 

-a4 1; 

-0.8 

- 1.8  l| 

-  3.0  1 

-  4,6  j| 

wind. 
-0.2  1 
—0.4  • 
-0,8  1 

->.* 

-2,2 

-  11  ' 

i  rl  (I. 

+  0.1 
+  0,2 
0.0 

-^2 
—0^6 


0,4 
■1,0 
2,1 
3.4 

■5,0 
7.0 


-0.4 
1.0 
13 

2.8 
3.8 

•5,1 


I' 

r  ^ 

I' 

i;  " 
'i 

Ii  — 


II.I 
0,5 
0.7 
1,1 
1.6 
2.3 


-  0.2  [ 
-0.7 

-  1.6  I 
-2.8 

-4,3 


+  0.1 

-0.2 

-  1.2 
-2.0  I 

-  3,0  'i 


•  Ü,7  : 

•  1,0  I 

+  o.<) 
+  0,5 

*f*  Ii 


0,2  I 
■0.4! 

0.9 

1.8  , 

2,8 
•4,0  1 


0,2 

0.3 
-0.6 

1.0 
•1.7 

2,4 


+  0,8 
+  1,3 
4  1.3 
-i  1,1  I 
+  0.6 
-0,1 


0.0  i 
0.0 
-0,3 

-0.7 

-  1,4 
-2.3 


+  0,1 
+  0.1 
0.0 
"0.4 
-U 
-2,3 


■  0.1 
-  0.1 
0.0  Ii 

-a3 

-0.6 

-u 


—  0,7  ' 
-1,4 

—  2,5 

—  4,1  : 

'  ■  5,8 
-7.8  ; 

-0.2 
-0.5 
-I.l 
-1.8 
-2.9 
-4.3 

+  0.2  I 

-i  0,3  , 

+  0.1  I 

-0,5  j 
-1,2 

-2,2  I 


0,1 
0,3 
1,0 
2,0 
3.3 
4,9 


0,1 
■0,3 
0.6 
1,0 
tfi 
2ß 


0.0 
0,0 

ü.o 

0,0 
0,0 
0.0 
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PabitvwiMi 


Tabelle  Ib. 
■ff  der  Dampfer  in 

Hohe  See. 


pn»  Wach«. 


T 


'    7a    !  7b 
II  .hrnnsylvania« 

8a     1     8b     !     Oa     i  Qb 
»Bulgaria-  «boritunt' 

leicht 

schwer 

leicht 

schwer     leicht  schwer 

bc- 

be- 

be- 

bc-   j    be-    1  be- 

1 laden 

Ii 

laden 

laden 

iKien     laden  i  laden 

Ji 


si.  2 


^1 


.i.  >- 

5  V 


13  - 


O 


p 

t 


c 
cc 


Gegen  vi  nd. 


5 

7 

6 

6 

-  6 

6 

6 

9 

8 

7 

7 

6 

7 

12 



12 

10 

—  9 

8 

8 

18 

19 

15 

-  15 

11 

9 

27 

26 

20 

-21 

17 

5 

3 

3 

4 

—  2 

2 

6 

4 

3 

4 

-  3 

2 

7 

6 

5 

5 

—  4 

4 

8 

9 

10 

8 

-  6 

7 

13 

16 

II 

-  10 

13 

'S 

1 

2 

0 

f) 

1 

2 

: 

\-_ 

1 

7 

1 

2 

2 

8 

2 

•? 

2 

4 

12 
13 
16 
19 

23 


6 
7 
Q 
U 
15 

2 
3 

3 
4 
0 


-  8 

-  10 

-  12 

-  lö 


—  9 

—  II 

-  15 

-  21 


12 
14 
If) 
19 
23 


Seitenwin  d. 

—  5 

—  6 

—  6 

—  8 

—  II 


-  6 

-  8,, 

-  t! 

-  16  ' 


5I|  - 


8 
9 
11 
13 
17 


II 

13 
16 

^« 

4  ,1 
5 
7 
9 
13 


—  8 

-  8  : 

-  10 

—  9 

-  11 

—  12 

—  II 

—  14 

-  18 

—  13 

—  18 

-f 

—  24 

—    4  I 


M  itwi  iid. 

-  1  i  - 

-21- 
3 

-  5  !  — 


—    4  I  — 


I  - 


7 
8 
9 
II 
16 

1 

2 
3 
4 


3 

^1' 


7 
9 
10 
14 

20 

1 

2 
2 
3 


3 
4 
6 
9 
13 

0 
I 
I 

2 
4 


iiacJiläsäigt,  Ua  der  hierdurch  entstandene  kleine  Fehler  sich 
auf  alle  Winde  in  {Iddier  Weite  verteilt. 

Anders  ist  es  bei  den  \  iisi  liitiU mn  Tiefgängen  infolge 
iivs  verschietlenen  üewichls  der  Uidiing.  Besonders  sind  die 
Rraclitdanipfcr  „PennsyKania".  ,Bulgaria"  und  -Borkum" 
grossen  Schwankungen  hinsichtlich  des  Tiefganges,  und  davon 
abhängig  auch  der  OcschvindifTkeit  bei  venchiedenen  Reisen 
unterworfen,  während  dit  Sc  hm  lUi  impfcr  auf  der  Ans-  und 
Heinireise  regelmässig»  etwa  ^Imlun  Tiefgans;  haben.  Da 
nun  die  iTachicl.iiiipfor  .luf  iltr  Mcima-i-'i'  meist  schwerer  be- 
laden sind  als  auf  der  Ausreise  und  da  auf  dem  Vt'ege  vom 
Kanal  nach  New  York  die  westlichen  U'inde  beträchtlich 
uberviq^,  mussten  die  Beobachtungen  der  Piachidampf«' 
iti  soldie  bei  leicht  und  in  solche  bei  schwer  bcladeneni 
DttnpSet  getrennt  werden. 

Auch  auf  den  verschiedenen  Seegang  bei  gleichen)  Wind 
vurdf  RdcIrtJchf  genommen,  indem  sämtliche  Beobachtungen 

in  K'l;i-si!i  geteilt  wurden,  iiäniliLli  L  riilnuc  Sl-c. 
d.  i.  wenn  s  im  Journal  hiess:  ruhiy,  leicht  bewegt,  bewegt, 


bis  ziemlich  grob,  und  —  2.  hoiie  See,  wenn  grobe,  hohe  . . , 
wilde  See  angegeben  war. 

Die  Richtung,  ans  der  der  Wind  Icam,  ist  »riegt  in; 
1.  Gegenwind  -  Winkel  zwischen  Kur«-  und  Windridttunt; 
0,  2,  4  Strich;  2.  Seilenwind  Winkel  /«i-chcn  Kurv  und 
Windrichtung  6,  8,  10 Strich;  3.  Mitwind  \Xinkcl  /wischen 
Kurs-  und  Windrichtung  12,  14,  16  Strich. 

Das  gesamte  Material  wurde  nun  zunächst  in  zwei 
Tabellen  geordnet:  a)  fflr  ruhige  und  b)  fflr  hohe  See,  die 
wieder  je  drei  Unterabteilungen  für  die  Windrichtung  haben. 
Hierin  wurde  der  Weg  des  Schiffes  pm  Wache  hei  den 
Windstärken  0  bis  0  iIlt  Reaufort-Skala  eingetragen.  (Hir 
Windstärken  fihrr  't  i',:\h  rs  keim-  ■/■uvrrlii'^igen  Werte.)  l'm 
möglichst  alle  /iii'.illi-l-.fitfii  .III viischliessen,  wurden  die 
Werte  aus  diesen  Tabellen  giaphisch  aufgetragen  und  nach 
den  Kurven  lioirigiert.  Somit  lieasen  sich  aemlich  zuver- 
lässige Tabellen  beütetlen,  die  die  Oeschwindigkeitsänderungen 
der  venchiedenen  Schiffe  vom  Grad  zu  Orad  der  Beanfort- 
Sk.i1.i  bei  verschiedener  Windrichtung  und  Sieij  ni^;  angeben, 
(labellela  und  Ib.)  (Schluß  folgt.) 


Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  Verantwoftiidikeit  der  Redaktion^ 


An  die  Redaktion  der  Zeltschrift  »Schiffhui 

Btrlui  \X'. 

In  \o.  8  Ihres  geschätzten  Blattes  fanti  ich  auf 
Seite  244/45  einen  kurzen  Bericht  über  einen  Rie^enbagger 
für  Wilhelmshaven,  welcher  mich  InteKssierte. 

ts  ist  darin  die  Rede  von  5000  cbm  weichem  resp. 
3600  cbm  schwerem  Sandboden,  letzterer  vom  spezifiKhen 
Gewicht  1,96  mit  65%  wirklich  festen  Bodenbesfandteilen, 
welche  man  gefordert  haben  will. 

Dali  tier  Pum|)ap[  ir  .t  i'.i  >  Baggers  Schlick  mit  Wasser 
gemischt  insgesamt  5000  cbin,  oder  Sand  mit  Wasser  ge- 
mischt insgesamt  3600  cbm  die  Stunde  ffirdeile,  ersdieint 
mir  als  nicht  auf^crttrTnhnlich ;  p's  rxistieren  Saugbagger, 
WCkhe M>ta der  gegcntctligen  Bemerkung  weit  grülkrc  Mengen 
I  VI. 


beu  .iltigen.  Aufiergewöhnfirh  pr^chrin!  mir  nur  Jif  Aiii^-jbc, 
daU  65''/o  feste  Bodenbestandteile  durch  die  Roincii  ^cj;jiigcn 
seien.  In  Sandboden  vom  spezifischen  Gewicht  1,96  situi 
nämlich  65  Volumenteile  Sand  vom  sjie/ifischen  Gewicht  2,44 
und  35  Volunienteile  Wasser  enthalten;  es  müßte  also  die 
Rohrleitung  mit  festem  Sandboden  angefüllt  gewesen  Sehl. 
Mir  ist  keine  Puffl|>an1age  bekannt,  welche  auch  nur  em 
Drittel  der  angegebenen  [.eislung  enreichl  hSttej  und  handelt 
es  sich  hier  offenbar  um  ein  Versehen. 

Uli  ;^t[H-  Ihnen  anheim,  meine  Erkliruilg  in  IhrctU 
Blatte  zu  veröffenlliciicn  und  zeichne 

Hochachtungsvoll 

Klanke,  Oberingenieur. 
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An  ila  Rcil.ikiioii  tlcr  ZtitstlidU  .b<liiil>aii" 

Berlin  W 

Zu  dem  Sciltciben  des  Herrn  Oberingenieur  Klanke 
von  der  Fhnw  ^Mmrerfc  (vorm.  Nagel  &  Kaemp)  A.O., 
Hamburgs  eriaube  ich  mir  Nachstellendes  zu  bemerken« 

Der  Herr  Einsender  nimm»  an,  daft  dSc  i«  dem  er- 

«•aliiiiiM!  R<-ricIit  .inj^;cm.-hcncii  StuTuIiMilcisnin^iii  \'nn  'if^)0 
bci-.«'.  iüUÜ  tbm  dai  üfmib*;h  von  S^  lilkk  h(.v\* .  S.ino  uiiJ 
Wasser,  wie  es  aus  den  Dnickröhren  lUt  l'unip,inl;\;;i-  tlu-üi 
bezeichnet  und  daß  dieses  Gemisch  im  letzteren  1  ulU  ei» 
spez.  Gewicht  von  1,^6  besitzt. 

Beide  Annahmen  treffen  nkht  zu,  c»  ist  vielmehr  deut- 
lich zum  Ausdruck  gebncht,  daß  der  Bagger  in  schwerem 
Sandboden  vom  spcz.  f  j cu  icht  l,*>t)  noch  "dOOcbm 
pro  Stunde  schaffte  (loriitrle),  d.  h.  da.^  Material,  das 
sich  im  Laderaum  absetzte,  besaK,  thulvkui  das  Wasser  ab- 
gcflosseti  war,  ein  spe/.  Gewicht  von  l.Mö  (Sand  \om  spez. 
Oewicht  2.44  gibt  es  meines  Wissens  wohl  überhaupt  nichi). 
und  die  abgelagerte  Atenge  dieses  JMaterials  eigab  eine  Stunden- 
leistung von  3600  dwn. 

Ms  ist  mir  ?<!ii"  w  nlil  Kl.miit.  d.tf'  es  liaggcr  mit  einer 
(^lmpenleistung  (alys  Ijciiiisth  vun  Budiu  und  Wasser)  gibt, 
welche  die  obigen  Zahlen  filx-rtrifft.  aber  es  ist  mir  auch  be- 
kannt, daH  hierbei  das  Wasser  die  bei  weitem  grölite  Menge 
ausmacht,  und  daß,  da  infolge  dieses  grotJen  Wassergehaltes 
der  »itgeffihrte  Sand  sich  nur  langsam  absetzt,  die  eijjient- 
Itctie  B«eecrteislung  verhältnismäßig  sehr  gering  ausfällt. 

D.i'^  f-rühlingsche  System,  nach  ilini  ■'xv  in  !'r,ii;i.- 
«.leheuiie  Wagger  gebaut  ist,  gibt  die  hisiar  inihtkuniileii 
Mittel  au  die  llaml,  diesen  Wassergehalt  des  Pum|ieiit;cinisv^^hes 
nach  Bedarf  m  regeln,  und  es  hat  sich  durch  mehrfache 
Messungen  des  aufgefangenen  Pumpengeniischs  ergeben,  daß 
daueelbe  bis  zu  tö%  Sand  enthielt;  hierbei  floß  die  Bagger- 
masse bmartig  aus,  und  konnte  dieselbe  durch  wrileres 
Drossln  >!(-s  ,Wischwasserzuflusses  noch  so  weit  konzentriert 
werden,  daß  die  Ausgußleitung  über  den  Laderäumen  sich 
zu  verstopfen  drohte.  Iis  ist  daher  mit  dt ni  1  lühluigschen 
Bagger  sehr  wohl  möglich,  ein  Baggergut  von  sehr  hohem 
Sandgehalt  zu  fördern. 

Die  weiteren  Erfahrungen  mit  dm  genannten  Baggern 
werden  event.  bestehende  Zweifel  an  der  IVberlegenheit 
diese-  S\ stein-  b.ild  fH-^'ii;|,Hni  nnil  -irul  die  I'rw,\rtuni;i'n 
bisher  nicht  nur  erreicht,  sondern  notli  tttstiuliiii  übt-r- 
troffen  Vörden,  Hochachtungsvoll 

h.  Schichau. 

Herrn  Oeheimen  Regiemngsnt  Pn>fess<>r  üswaUl  hlamm 

Charlotten  bürg. 

In  dem  Heft  No.  14  vom  2b.  April  l'X>=)  Zeitschrift 
.Schiffbau-  finden  wir  eine  Abhandlung  Ober  Selbstschluß- 
Ventile  von  Herrn  R.  Pttthe.  In  diesem  Aufiatz  ist  auch 
das  Selbstschlußxentil,  welches  ui-  bmtii.  bi-schri'lx n  Wir 
gestatten  uns,  einige  i-rlänlrr rdr  i>t  iiierkungen  dazu  zu 
machen  mit  der  i-rgd  u(  ti  IMif.  .iir-i  ihen  itt  einer  der 
nächsten  Nummern  aufnehmen  zu  wollen. 

Das  Ausströmen  des  Dampfes  während  des  Zndreheiis 
des  Absperrventils  kann  dodi  nur  ein  momentanes  sein, 
denn  der  Querschnitt  des  Selbstsdflnflventils  wlitl,  sobald 
der  .Misix-rrkcijel  heruntergedrückt  wird,  verringert.  Der  l 
f-"ührungsstift  des  .'\l>sperrki-><e|s  stöHt  nicht  sofort  auf  der» 
SelbstSihlulSkegel  beim  Schließen  des  Ventils;  hieraus  geht 
hervor,  daß,  ehe  der  .Abschlußkejrel  den  Selbslschlußkegel 
trifft,  der  freie  Uuers<ht!itt  beim  Absperrkegel  schon  ein 
geringerer  ist.  Denn  nehmen  wir  an,  daß  bei  eineni  ltK)er 
Ventil  der  Hub  des  Absperrkegels  25  mm  beträgt,  der  Spiel- 
raum zwischen  .\bspi  r'kcL:  1  und  Scl^-1-> Mii'^kegel  aber 
la.  Ib  mm  ist,  S4)  resultiert  daraus,  daß.  »x-iin  der  Abs|ierT- 
kigei  den  SelbstHhlußkegel  anfangt  zu  öffnen,  nur  noch  ein  j 
Hub  von  10  mni  vorhanden  isi.   In  diesem  Momente  tritt  ] 


aber  nbi-rhaujU  noch  kein  D.inipf  dnirli.  Der  größte  freie 
^)nersclinitt  könnte  dann  mir  noch  hei  einem  Hube  von 
5  mm  vorhanden  sein;  denn  hat  sich  der  SelbstscliluUkegcl 
5  mm  gehoben,  so  hat  sich  der  Absperrkegel  auch  5  mm 
gesenkt,  dies  wflnk  bei  einem  lOOcr  Ventil  eteien  freien 
(Verschnitt  von  16  qcm  bedeuten,  wihrend  der  Rnhrquer- 
schnitt  doch  78  qcm  is!  liüctisteiis  nnr  Jlt  fünfte 

Teil  des  Querschnittes  blcibi  im  ungünstigsten  Momente  ge- 
öffnet. Di  r  Hub  von  5  min  und  aber  durch  eine  Um- 
drehung der  Spmdd  schon  erreicht,  so  daß  das  Ausströmen 
des  Dampfes  beim  Abadiluß  des  Ventils  nur  nadi  Sekunden 
gezUilt  werden  kann. 

Was  die  Ro^fltolben  betrifft,  so  diene  Ihnen  die 
Mitteilung,  d;il]  diese  nicht  cinKischliflen  werden,  nnd  die 
Gefahr,  d.iii  sich  dieser  Koibcu  festsetzt,  infolgedessen  aus- 
EL-.clil(is-cn  ist.  Der  Kolben  soll  als  Bremskolben  wirken 
nnd  darf  daher  nicht  dicht  gehen.  Durch  den  Spiekaum 
zwischen  Kolben  und  h'ihningszylhider  tritt  Dampf  unter 
den  Kolben,  und  findet  auf  diese  Wei^  i  in  Drudiausgleich 
statt.  Beim  SchKeBen  des  SelbstschUiiikL^^ils  muß  ab«-  der 
Raum  unter  dem  Kolben  ft.rtyinhrcnd  ,iu-j,'cfiiIU  werden 
durch  neiati  Dampf,  und  dies  kann  nur  geschtlicn,  wenn 
der  K<)!hiii  nicht  dicht  in  dem  Zylinder  geht.  Der  Kolben 
wirkt  aber  auf  diese  Welse  gleichzeitig  als  Bremskolben,  so 
daß  die  Gewalt  des  SchlieOens  resp.  der  Schlag  abge- 
mindert wird. 

Was  nun  die  verschiedenen  Ausdehnungskoeffizienten 

dc^  Rotiriinkclbens  und  ;.;ulli,-i-<'mcn  Gehäuses  anlangt,  ao 
luixii  wir  das  .Mati'ri.i!  iin  den  Kolben  so  gewählt,  daß 
dieser  .\usdchnung5k'nfii/u  nt  nur  einen  geringen  Unterschied 
zwischen  dem  Kolben  und  dem  Oehäuse  aufweist,  so  daB 
bei  den  kleinen  Diraenikmen  die  Ausdehnung  nteht  in 
Frage  kommt.  — 

Wir  glauben  auf  Grund  vorstehender  Auseinander- 
scl/iin^cn  Sil'  bitten  /u  dürfen,  eine  entsj^rechcnde  Berik.!]- 
tigung  fniulalu'r  A;-)h;uidbins>en  folgen  zu  lasscu,  iusbcsoudere 
da  wir  bcziif^lieh  der  t  iinktion  lln^^■l■er  Ventile  gute  Erfahrungen 
gemadit  liabcn  und  auf  Grund  derselben  auch  zahlreiche 
Bestellungen  erfolgt  sind. 

Hochachtungsvoll 

Schumann  flt  Co. 
Maschinen-  und  Armaniren-t^brik 
Letpzig-F'lagwitz. 


Friedenau,  den  24.  IWal  IWS. 

.•\n  die  ReLlaktion  des  ..Schiffbau- 

iSerlin. 

Nachfolgende  Benchtigung  bitte  ich  Sic,  Ihren  werten 
Lesern  zur  Kenntnis  zu  bringen. 

In  meinem  frötteren  Aufsatze  über  Schulz'  Wasserrohr- 
kessel  (Schiffbau  tV.  Jahrg.  Nn.  4)  hatte  ich  Aber  die 

Ijebensdauer  der  Röhren  folgende  .N^itleiliin'^tii  t;t  rn;uh! 

-Die  Lebensdauer  der  Röhren  h;in;,^'i  /uni  j^ioliten  liil 
\(iu  i Ii n.T  Qualität  nru;  deren  St.irke  ..h.  Die  meisten  Schid/- 
Kcsstl  erhalten  nahtlMn  j^ieiOMim  l^  liren  aus  schwedischem 
.Material.  Das  letztere  hat  sich  bei  den  Kesseln  der 
deutschen  Maiine  als  sehr  zuverlässig  erwiesen.  Da  das 
Material  von  tnllndischen  Firmen,  wie  Sentker,  Manne»> 
'  mann  usw  \er.trheitet  wird,  so  ist  die  IVti:iebteilit,niiiK'  der 
heimischen  buUis-.iie  durch  den  Bezug  li»  icliwedischeu 
Eisens  nicht  crbcblich. 

Dieser  Passus  entspricht  heute  nicht  mehr  den  Tat- 
sachen. l„s  wurde  friiher  allerdings  für  die  Herstellung  der 
Rohre  schwedisches  Material  verwendet.  Wie  ich  mm  er- 
fahre, liefert  die  f^rma  Krupp  seit  längerer  Zeit  eigenes 
M.iitriil  /v-r  F.ibrikr.tinn  v!er  N'i'.Ksenrohre,  welches  dem 
Sihuedtaclien  /uin  nlI^dt-^tel■:  ebenbürtig  sein  soll.  Das 
I  Kruppsche  Maun.il  wird  vim  ibn  IX'ulsth-OcsterTeichischen 
I  Mannesmannröhrcu-Vi'crkvn,  den  Wiltener  Stahlröhren- Werken 


Digitized  by  Google 


No.  17. 


SCHIFFBAU 


Seite  761. 


und  anderen  hirintn  verarbeitet,  so  daß  jetzt  für  die  Licfe- 
ning  der  Rohre  lur  ilie  Schulz-Kessel  nur  das  deutsche 
Material  in  Betracht  koramt.  Es  war  mir  idder  jetzt  nicht 
möglich,  die  Onle  de»  JMateriab  dnidi  eine  Zusammen- 
stellung von  VenddBwerten  zu  hennadcbnen.  Den  Mit- 


teilungen gemäli  sind  at>er  die  Erfaiinuigcti  mit  dem 
deutschen  Material  durchwegs  günMige,  und  hat  sJch  das- 
seUie  in  vielen  Beziehung^  als  zwcckentsprediender  gObigt. 

Krgebenst 

Carl  Züblin. 


nachrkhten  über  Schiffe. 


HassaKier-  und  hirachtdampfer  mRhc^*'*!  getiaui  vom 
BraiMr  Valeen  In  V«g«Mck  für  die  HaataiyNAnarlka 

Unte»  ist  von  Stapel  gelaufen.  Es  bt  dn  Sdiwtsleischiff 

der  .Rbactia",  vgl.  S.  705. 

Krnrli»-  und  Passagierdampfer  „Dalmatia",  ulimiu 
von  J.  c.  Te^klenborjj  iii  ( ntsteinfinde  für  die  Harabarg- 
Amerika  Linie,  ist  von  Stapel  gelaufen.  F„s  ist  ein 
Schwesterschiff  der  von  derselben  Werft  gebauten  Dampfer 
«Rio  Orande«  und  «Rio  Negio'.  Länge  über  alles  114,60  m, 
Brdte  I4;25  m,  SdfenhiÄK  9,15  m.  Tiefgang  7,32  m,  Thig- 
fahigkeit  5(i00  t  d.  w.  Eine  Dreifach-E.xpansioiismaschine 
von  2200  i.I'S.  Drei  Finender-Zylindcrkessel  von  500  qni 
Heizfläche  und  U/)  Atni  ["»rml-  Ini  Imitrrni  "Ril  der 
Poop  sind  Einrichtungen  lur  2M)  Zvl^scheluleli^sp«l^sag1ere 
vorgesehen,  die  tdls  in  offenen  Kojen,  teils  in  separaten 
Familienzimmem  untergebracht  sind.  Alle  für  Paäsagier- 
dampfer  erforderRdicn  Vorhehrungen  sind  getroffen.  Hospi- 
täler. RaLliviinmer,  Wascfahiwer  usv.sind  in  iddilicher  Aiv 

zahl  vürlidiiJcii. 

Bark  „Albert  Rictcmers",  gebaut  von  der  Werft  von 
RkkmerB  ReismQhlen,  Reederei  und  Schiffbau  A.'Q. 

in  Bremerhaven  tür  eigene  Rechnung",  ist  von  Sta|iel  gelaufen. 
Länge  zw.  Perp.  7Q,3  ni,  Breite  12,19  m,  Seitenhöhe  7,93  m, 
Raumtiefe  7,52  m,  Ladetthigiteit  3000 1.  Tidtanic  filr  1100 1 
Wasserbflllast.  Hllfakessel  ffir  den  Bdrieb  der  Ladewinden. 

Wohurfiiiinf  fin  K.ipit.lii  und  Offiziere  in  der  Poop,  für  die 
.Vtannschait  unter  der  Back.  Das  Schiff  lief  von  einem 
Querhelgen  ab.  

Für  Rechnung  des  Schiffseignei>;  A.  Becker-Odelsheim 
lief  auf  der  Erbstelnschen  Werft  in  Bremen  ein  auf 
ilen  Namen  „Mfindcn"  getaufter  Hlnterraddampfer  von 
Siapd.  Da»  aus  Stahl  gebaute  Schiff  hat  eine  Maschine  von 
85  i.F&  und  dne  Ladetähigfcrit  von  2S0  t  Es  soll  in  der 
Eiigutbhrt  zwisdien  Sternen  und  Kassel  dngesidit  werden 

Der  auf  der  Werft  von  Janssen  &  Schmlllnsky  in 
Mamburg  für  die  Oldenburger  EiscnbaliiKitrtktion  erbaute 
Fracht-  und  Passagierdampfer  „Wangerooge"  wurde  zu 
Wasser  gelassen.  Der  Dampfer,  der  nach  den  Vorschriften 
des  Oermanischen  Lloyd  aus  Stahl  erbaut  ist,  hat  dne  Unge 
von  3^5  m,  dne  Brdte  von  6,2  m,  eine  Höhe  von  2,15  m 
und  «neu  TM^ing  von  1.32  m.  Cr  wird  mit  zwei  Com- 
pOUnd'Maschinen  von  je  250  i  PS  .ausgerüstet  werden,  die 
dem  Schtffe  eine  üeschwindigkcit  von  10  kn  per  Stunde  ver- 
leihen sollen.  Das  Schiff  wird  zwischen  Harle,  tien  Nord- 
seebädem.  Spiekeroog  und  Wangeroog  als  Posl-  und  Passagicr- 
dampler  di^gestdlt  

Der  im  Auffinge  der  tf^kischen  Regierung  auf  der 
Werft  der  Herren  OcbrMer  Snchymbciy  hi  RoBlmi 


neuerbaute  Zollkreuzer  „Ismlr"  machte  am  Sonnabend,  den 
13.  Mai,  seine  Probeiahrt  Und  dampfte  nm  10  Uhr  ab.  Das 

als  Kriegsschiff  aus  Stahl  erbaute,  mit  Ranimstcven  ver- 
sehene Schiff  ist  40,4  m  lang,  5,8  m  breit  und  1,45  m  tief ; 
es  ist  n.ich  tkii  \'i  irschriften  des  Ocrmanischen  Lloyd  mit 
V  100  A  4  K  klassifiziert  und  besitzt  ein  7  cin-Schnellfeuer- 
und  ein  3,7  cm-.Maschinen-Geschütz.  Das  Schiff  hat  eine 
elegant  eingerichtete,  für  den  Kommandanten  und  die  Offi- 
ziere bestimmte  Kajüte  sowie  trefflich  ausgestattde  Kammern 
und  Logis  für  dir  übrige  Besatzung.  Der  Dampfer,  der 
durch  seine  gitallii;t  Form  auf  den  Beschauer  einen  angi-- 
rKiiiiun  Eindnick  macht,  ist  mit  den  neuesten  technischen 
Liiiriclttungen  ausgestattet,  er  besitzt  elektrische  Beicuchtungv 
anläge  in  allen  Räumen,  sowie  einen  Scheinwerfer  von 
1200  Kerzen  Lichtstärke;  Ruder,  Ankenpill  usw.  sind  sämt- 
lich mit  Dampfbetrieb.  Die  Dreifach-Expansionsmaschme 
von  460  i.PS.  verleiht  dem  Dampfer  eine  Oi-schwindigkeit 
von  13  kn  p.  Std.  Während  der  Probefahrt  bewährten 
Schiff  iimi  .Maschine  sich  in  jcdi-r  Hinsiclit  v( ir/iit;Iich,  so 
dalJ  die  Abnahme  durch  die  hierzu  beauftragte  Kommission 
ecfotgen  konnte.   

Der  Schiff swerfte  und  Maschinenfabrik  (vormals 
Jmmm  *  SchniUaalcy)  A.  <L  in  Hamburg  ist  von  der 
D«atoch«OstaAfrilni«ilJnl«'dn  Pasnagfer-,  Post-  «nd 

Schleppdampfer  in  Auftrag  gegeben. 
IJinge  zwischen  den  Steven  in  der  Wasserlinie   35,20  m 

Hiiik  uinf  Spanten  6,95  • 

1  itte  von  Oberkante  Kiel  bis  Seite  Deck  .   .     3,50  • 
Tiefgang  mit  %'oller  AusrQslung  und  M  t 

Kohlen  an  Bord  2,74  • 

Compound -Maschine  mit  Oberfllchen- Kon- 
densation! von   3V)  i.IN 

r)as  Scliitt  wird  am  tiiiL-r  krAiügcii  Bergungipumpc 
iitid  tliktiischLi  Beleuchtungsanlage  ausgerüstet.  Die  Ab- 
iielcrung  dieses  Dampfers  i^oll  Fnde  d  (s  «^T^-hehen 

Die  Werft  von  J.  H.  N.  Wichhorst  ,ii  Mani(>urg  er- 
hielt von  der  Reeilerei-Finna  M.  Fock  in  \  t  jna  den  Neubau 
eines  größeren  Ptechdoinplcrs  in  Auftrag.  Länge  zw.  den 
Steven  38.00  m.  Breite  7,00  m,  Höhe  4,24  m,  Tiefgang 

4  00  ni  Di  l  lu  r.e  Dampfer  erhält  einu  Dreifach-Expansions- 
maschine  von  400  i.PS.  und  soll  Mitte  Januar  1906  zur  Ab- 
lieferung gielangen. 

Frachtdampfer  „Harald  Horn",  du  rlzte  der  sechs 
Frachtdampfer,  welche  die  Elderwerft  In  TOnnlag  für  die 
Firma  H.  C  Horn,  Schleswig,  erbaut  hat,  hat  seine  [Yobe> 
fahrt  zur  vollen  Befriedigung  des  Reeders  criedigt. 

Dil  "  I  ci  A.  Hansen,  Flensl>urg,  N-uultragte  die 
Eidcrwerke  in  Tönning  mit  dem  Neuhau  eines  Fracht- 
dampfers von  30)0  t  Tragfähigkeit. 

Bei  ii  iM  'ben  Werft  bestellte  die  Rmlerei  Holm  Ä 
Molden»  FlensbiHf ,  dn  gleiches  Schiff.  Die  beiden  Schiffe 
sollen  Ende  dieses  bczw.  Anfang  nächsten  Jahres  fertig  sdn. 
IJnge  zw.  d.  I^rp.  85,W  m.  Breite  12,80  m,  Siitcnh.  .he  bis 

98' 
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Der  auf  der  Werft  von  NiidM  *  Co.  Altt^O«a. 
Stettin  für  die  ReeJeiei  Emil  R.  Retzlatf,  Stettin,  neu 

erbaute  iTachtdampfer  „Carl  Levera"  erledigte  seine  l^robe- 
f.ihrt.  die  nach  jeder  Richtung;  liiii  tii;  i:uii^'ii;i->  K'iMiltit 
ernah.  so  ciali  der  r)anipfer  sofort  in  Difiisi  j;oitlll  wiiidc. 
(iroliic  l^ngc  7<).2  m,  RTÖlSte  Breite  auf  deu  Spanten  M,!*!  ni, 
Seitenhöhe  bis  Haupideck  5,78  m.  Oer  Dampfer  ist  als 
Qttarterdedachiff  at»  bestem  dcutsdicn  Stahl  erbinit  und  mit 
besonderen  VVrstärkunKen  ffir  Erzfahrt  und  gegen  Eisdruck 
verseilen.  An  ifas  \,22  ni  über  dem  Hauptdeck  liegende 
(Quarterdeck,  auf  d.^s  eine  k«ir/i  I'im>[^  iufjjebaut  ist,  sclilielit 
sich  ein  lan^t-s,  2,N  ni  hoiits  iiruckendeek  an  (imlle 
slähk-rne  Deckshäuser  auf  deniseltien  enthalten  .iu  ^ll'J;ant 
eingericbtclen  VCohnräume  für  Offiziere,  während  die  Mann- 
schanslosis  sich  in  der  Bacit  befinden.  Alle  Dedcs  des 
Dampfers  sind  aus  Stahl  herj;t-steilt.  Ein  durclilaufentler 
Doppelboden,  in  Vertiindunj^  mit  den  beiden  FMeklanks.  be- 
(nhij;t  da-.  Sirii-f,  (Ml  i  \\  is-er  als  Ball.isr  hIh  lynnehnien. 
Der  Dniupter  \x-^\M  enie  kleine  und  vier  unAic  i-ideluken; 
durch  s<Ths  Dainpfvtiiulen  wird  ein  sclineliis  Liden  unil 
liischen  ermöglicht  Die  elektrische  Bdeudiiung&anlagc  be- 
steht ans  einer  Dynamomaschine,  die  mit  einer  Dampf- 
maschine direkt  j^ekuppdl  ist.  Sie  f^pcist  2  Bogenlatnjx-n 
und  25  Olühlaniiien.  Ciefakell  ist  der  Dampfer  .ils  Schnoner 
mit  Spit/se^eln.  Die  Lidefahitjkeit  des  ..Carl  Levers»  betraift 
2  ?00  I  iH'i  einem  mittleren  I  icf>»anj^  von  S/it)  ni.  Die 
Alaschine  ist  nach  dem  Orvifaili-I  xpansionssysleni  erbaut 
und  leistet  normal  6V)  i.PS..  wodurch  dem  Dampfer  eine 
Qcschwindfffkeit  vcm  QVa  kn  in  beladenem  Zustande  ver- 
lielien  wird.  Auf  der  l'robcf.ihil  wurden  im  Hallast  betjuem 

1 1  kn  crreii  ht.  Der  bentdij'le  Dampf  wird  erzeugt  von 
zwei  /ylindL-rkt>s<-ln  von  zusammen  2J6qm  Heizfliche  und 

12  Atm.  L'eberdnick. 

I'racht-  und  l-'4Uisagierdampfcr  t,Kut  Saas**,  vvt^l. 
S.  620,  sowie  frachtdam^er  ^fiulUm  Hall**,  vergl.  S. 
bilde  ;;ebatit  \on  Swan,  Hunter  &  Wigham  Rlchardson 

in  NewcasJlc  oii  lync,  luben  ilirc  Prob^-Ialirten  mit  bestem 
Erfolg  bestanden. 


H.  D.  ti.2?  rn,  bis  Spardi-ck  8,  Jb  in,  Dreifach-l:xp,msions- 
maschine  von  V20>:870Xt400  mm  Zyl.-Durchni.  und  'JtH»  mm 
Hub,  2  Kessel  von  120  i|in  Heizfläche  mid  I  i  Atm.  Druck. 

Frachtdampfer  Mptoili«***  isebaut  von  den  Howaldtt- 
wafIcM.  KM,  rar  die  DaniMlclbiatokab  „Daa»-KopM- 

hagcn  (v^l.  S.  618)  machte  seine  Ptobehhri,  die  zur  vollen  ! 

Zufriedenheil  der  Reeder  ausfiel. 

Frachtdampfer  »Aottardam**,  gebaut  von  tlaary  Koch  ' 
In  LBback  fOr  die  OMmkuix-PortaglMiaclie  Daai|v^  I 
adiiffl|>Ra«d«ral  A.-Q.  (vgl.  S.  667),  hat  seine  Pn>befahri  , 
crTedi0,  wobei  mit  ca.  1025  i.PS.  eine  Oeschw  indii;keit  von 

tOs^       erreicht  wurde.    Dir  nunpirt   i'.ii  ■voinri  ■^■■.w  | 
erste  Reise  nach  Mcmcl  an,  um  von  dort  eine  Ladung  Holz 
nach  notlerdara  zu  bringen. 

I>er  Dampfer  Hprida  Norn'*.  ein  Schwcstcrschiff  des 
Dampfeis  .Borkum«,  ist  auf  der  N^ptunwerft  In  Rostock 

für  die  Reederei  H.  C.  Horn  wn  Stafiel  »gelaufen. 

hrachtdanipfer  ,»Marlc  Qliser",  gebaut  vimi  der 
Noptonworft  In  Rostock  ffir  die  Raodorol  Otto  Zaick 
in  Roatock,  ist  von  Stapel  gelaufen,  lingt  73,8  m,  Brette 
10,97  m.  Seitenhöhe  "^.11  m.  Der  Dampfer  hat  Quarterdeck, 

laiijic  Hriicke  und  H.m  k  und  ist  bes^nJois  Für  Holz-  und 
GelreiUctraii&purt  eingenchtel.  Tragfähigkeit  2^00  t.  Ma- 
schinenknfl  603  i.P5. 


^    Nachrichten  von  den  Werften 

«^«^  und  aus  iler  Iniliistrie. 


Die  bereits  milneleilte  Vereinigung  der  Werke  von 
hellen  &  Quilleaume  und  Lahmeyer  ist  unter  der  Firma 
PaHon  A  41ulllaanno>Lalmioy«r-Worko  Aetloa- 

Oeseflschaft  volkngen  worden.    Der  neue  Aufsichlsrat 

s«-t/t  sich  /usammen  aiisKommer/ienralTheodorv.Ouilleaumc, 
W.iltn  Silin  i<'.ith,  f'Yankfun  a,  S\.  ( u-iUT.ilkintstil  .M;iv  KAr, 
F.(ii;l  <  juiUeatinit,  .Mülheim,  Kommer/ienral  Max v.<  jitilkaunie. 
Köln,  Kommerzieurat  Louis  Haßen,  Köln,  Justi/rat  Arthur 
Heiliger,  Köln,  Geheimer  Kommeniennt  Lueg,  Dasseldorf, 
Gebnmcr  Obofinanmt  Waldemar  Mfiller,  Berlin,  Dbvhlor 
Karl  Pterfais,  Darmstadl,  Oberregieningsral  Heinrich  Schröder, 
Köln  und  Jiistizrnt  Dr.  jur.  Karl  Schmidt  -  Polix  in  Frank- 
furt a.  M. 

Die  letzte  Ucneralversanimlung  der  I  tilcii  tü  Cjuilleaume 
genehmigte  die  Verteilung  von  8°],  Dividende,  die 
Zuweisung  von  dOlXlO  M  zum  Dispositionsfonds  und  den 
Vortrag  von  279000  IM  auf  neue  RKtmung.  Ferner  ge- 
nehmigte sie  den  Vertrag  mit  der  EleUrizitSts-A.'O.  vormals 
1  jhmeyer  und  die  Ausgabe  von  Mlll.  M  neuer  Aktien 
/um  Kurse  von  HO"/,,-  Von  den  luiun  Akiiiii  crli.ilt  die 
Ijhmeyer-Oescllschaft  15  Mill.  M  voll  gt/jhlte  Aktien  zu 
110%.  Die  restlichen  4  Mill.  M  »erden  nur  mit  25% 
und  dem  Agio  eingezahlt,  von  ihnen  erhalten  gegen  bar  die 
Lahmeyer  -  (jesel  Ischaf  t  2  MilL  M  and  den  RÜt  die  bis- 
herigen Aktionäre  von  Feiten    Quilleaume  A.-0. 


Die  (jroHher/oglich  Hessische  Slaatsmedaille  in  Silh<>r 
wurde  der  f'irtna  Curt  Nube,  Masch loanbaoanstalt  zu 
Oftenbacb  a.  M.,  bekannt  durch  den  Bm  von  Firise- 
in.isi*hinen  für  MetallbearlMitung,  seitens  desGroßherzoglichen 
Ministeriums  des  Innern  zu  Darmstadt  fflr  hervorragende 
Leistungen  im  Maschinen-  und  Werkzeugbau  verlieben. 

Dia  Werft  von  panls  A  Bits  am  Rciliantlag,  anf 

Hamburger  Gebiet  neben  der  FUntschen  Weift  gelquen,  die 

t  ine  Zeitlang  aufler  Betrieb  lieRt,  ist  vor  kurzem  zwanttswHse 

verkauft  .i  r,Kn  Die  Werftfirma  Holtz  In  Harburg  hat 
die  Werl!,  livlMiulf,  l'.iU'iU>i(j>  und  einen  Teil  des  Inventars 
erworben  und  wird  s|>äter  den  \X'erf(betrieb  d.iselbst  in  noch 
ver),;rölSer1ein  Stile  fortsetzen.  Um  die  Werft  zu  vergröflem, 
hat  die  Firma  Hollz  das  neben  der  Werft  Hegende  TeiTOtn, 
das  dem  Hambniger  Staat  gehört,  gepachtet. 

Dresdner  Maschinenfabrik  und  Schiffswerft 
UebiRau  Aktien^Uesellscbaft.  Diese  (iesellschaft  hat  die 
den  Vtrfiliiyltn  l  lbsihiffahns-üesellsihaftcn  .^ktien-(jl■^ell• 
Schaft  in  Dresden  iphörigc  Schiffswerft  in  DRsden-Uefaigan 
pachtweise  übernommen.  Herr  Direktor  Rertbold  Mai^ng. 
bisher  Leiter  lier  Schiffswerft  L'fbtgaii,  iritr  i:i  ili  ti  \'ii:  ..t3nd 
des  (  iesamlunternehmens  ein.  der  mnunehr  an«,  den  Herren 
Direktor  Fdiiard  Thoming.  Direktor  (ieorg  Moeriiig,  Direktor 
Berthf^d  Masing  bi-stelit.  Jedes  Vorstandsmitglied  ist  be- 
rc^chtlgl,  mit  cinetn  zweiten  Vrtrstandsmilgiicde  oder  einem 
Pivikuristen  die  Pinna  reditsverbindlich  zu  zeichnen. 


I 


d  iu  Jahresbericht  der  Aktlengcaanacliaft  Mix 
Ocneat,  Tclepliono  und  T«lagmitaan-W«rka  zu 

Berlin:  Kach  Abacug  der  in  der  Bilanz  vorgesehenen  Ab- 

MhreihiMJgen  von  M  I957ö<»,26  belrügt  der  Reiu-^ewinn  für 

da.s  Jahr  1904  M  }7201().87 

zuzAgiich  Vortrag  aus  1903   .  25127.00 

M  397144,47 
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Die  Verteilung  wird  wie  folgt  vorgenommen: 
An  Direktion  und  Beamte  koniraktliche  Tan- 
tiemen und  Gratifikationen    .    .    .    .    M  ViTi/O,  - 
m  4*''o  Dividende  auf  das  Aktienkapital  von 

M  3600000—   144000- 

.  L'eben»  elsung  an  Delkredere-Konto  .  .  ,  30000,— 
»  den    Aufsichtsrat    8  %    Tantit-me  von 

M  13826<»,87    11061,35 

-  3'/, °/o  Suiier-Dividende  auf  M  3600000,-    .  126000,— 

-  Vortrag  auf  neue  Rechnung   26333,12 

Der  Aufsichtsrat  des  Stettiner  Vulcan  hat  nach  einer 
sehr  erregten  Debatte  in  der  üenera]vi-rs;imn)hing  der 
Aktionäre  seinen  Antrag  auf  Abschluß  eines  f*achlvertragcs 
mit  dem  Hamburger  Staat  für  die  Gründung  einer  Filial- 
WTrft  in  Hamburg  vorläufig  zurückgezogen.  Eine  endgültige 
Beschlulifassung  über  diese  Angelegenheit  wird  «ohl  in  einer 
demnächst  zu  ervi-arleiulen  Generalvfrsammlung  erfolgen. 

In  EiiKland  sollen  seit  Anfang  dieses  Jahres  über 
1  Mlll.  t  neue  Schiffe  bestellt  worden  sein.  Diese  Hoch- 
konjunktur im  Schiffbau  venir^cht  natürlich  in  Reederei- 
kreisen »"iedcr  schwere  Sorgen  für  die  Zukunft,  da  man 
infolge  dieser  Vergrftllenmg  der  Hamlelsflotte  ein  weiteres 
Sinken  der  |-rachttarife  fürchtet. 


Machrkhten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb. 


hei  der  jüngst  in  Karlsnilic  stattgefundenen  fünften 
ordentlichen    Hauptversammlung    des   Vereins  rheinischer 


Binnenschiffahrtsintercssentcn  in  Ruhrort  wurde  u.  a.  auch 
über  den  Plan  der  Verbesserung  der  Wasserstraßen 
des  Oberrheins  berichtet.  Die  Strtvke  Istein  abwSrts 
(10  km  unterhalb  Basel)  bis  Oennersheim  (208  km)  würde 
nach  Beseitigimg  der  technischen  Schwierigkeiten,  Anlegimg 
einiger  kurzer  L'mgehungskanäle  mit  Staustufen  und  nach 
Herstellung  eines  Hebewerkes  von  25  m  Hebhöhe  mit 
%  .Mill.  M  Kosten  eine  vorzügliche  Stralle  für  OroUschiff- 
fahrt  abgeben.  Teilweise  ist  ein  grolJer  Teil  der  in  Betracht 
kommenden  Strecke  für  die  Schiffahrt  sogar  besser  geeignet 
als  die  Strecke  Mannheim— SfraHburg.  Ein  Haupthindernis 
der  Schiffahrt  auf  dem  gesamten  Oberrhein  ist  eine  ver- 
hältnismäßig kleine  Anzahl  ungewöhnlich  hoher  Sand- 
schwellen. \Xäre  eine  vorübergehende  Vertiefung  derselben 
um  etwa  0,4  bis  0,5  m  möglich,  so  würde  betiuem  die  Offen- 
haltung der  Schiffahrt  um  Monate  hinaus  verlängert  werden 
können.  Bagger  erfüllen  infolge  des  teuren  Betriebes  nicht 
ihren  Zweck;  aus  diesem  (inmde  dürfte  insbes^mdere  die 
Art  der  »Donaurechen",  ein  Dampfer,  wie  er  namentlich  auf 
der  Strecke  Wien— Oönyö  mit  Erfolg  arbeitet,  die  geschil- 
derten Schwierigkeiten  zu  überwinden  berufen  sein.  Von 
äußerster  Wichtigkeit  für  die  Vereinigung  der  Stromstrecke 
imSinne  ausgeglichener  Schwellenhöhen  ist  als  entscheidendster 
funkt  die  Eragc  der  Regelung  der  Schweizer  Seen  zu  be- 
trachten. Aus  diesen  Ausfflhnmgen  ging  hervor,  daß  die 
Regelung  des  l3odensees  allein  schon  eine  hinreichende  Ver- 
kclirstlauer  auf  dem  Oberrhein  zu  sichern  vermag.  Bodensee- 
Regelung  und  Niederw'asser-Regelung  erweitem  somit  den 
Oberrhein  zu  einer  Großwasserstraße  Mannheim-  Basel  von 
2()0  km  LHnge  mit  330  bis  360  Schiffahrtstagen  und  bei 
.Mindesttiefen  von  nicht  unter  2  m.  Die  Kosten  bleiben  um 
das  Fünf-  bis  Sechsfache  hinter  denen  der  Herstellung  von 
Seitenkanälen  des  Rheins  zurück. 


ACTIEMGESELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen,  öiesbers  &  C'i 

Düsseldorf  -  Oberbilk 


RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

aus  flüssig  gcpresstem  Siemens -Martin  und  NickCiStohl  geschmiedet  und  bearbeitet. 
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JahffiMiwrIcbC  4m  NorMmtsck««  Lloyd.  (Fort- 

selning  von  S.  7lr) 

Der  Verkehr  auf  unseren  nctrdainerikaiiibchen  Linien 
«eist,  soweit  et  du  IVIoiiiiriniL;  vi'H  K;ij;ii-.p;iss,-i^u»ren  be- 
trifft, eine  weitere  Zun.ilniU'  .uit.  Dieser  Zuuaclis  ist  in 
erster  Reihe  auf  die  aulicr orOi  ntliche  Beliebtheit  unseres 
durch  die  Dampfer  «Kaiser  Wilhelm  der  Orotk«,  «Kronprinz 
Wilhelm'  und  .Kaiser  Wilhelm  II.-  unterhaltenen  Schnell- 
dainpfcrdicnstes  zunickzufiihren,  welcher  in  den  Passagier- 
kreisen mehr  und  mehr  als  die  beste  und  voirüglichste  Ver- 
biiidLins,'  lihci  ti<-ti  O/ean  anerkannt  vcird,  ;iik!  iSt-r  .nun 
in  ungünstigen  Zeiten  sich  als  durchaus  rentabel  erwiest» 
h>t.  f  janz  besonders  haben  die  herxorragenden  Leistunj^en 
unseres  Schndldampfeis  .Kaiser  Wilhelm  IL«  Anerkennung 
gefunden,  «elcher  im  voriRen  Jahre  mit  der  erreichten  dun*- 

sctiniitliciu-n  ricstlivi iiHl;;^^i'it  vnn  ?T,'i7_Sccni  in  .'a-v  ?f'.iivlo 
aut  der  l  iilirt  \mii  N\-vi  Si.irk  iiatli  ilcrn  linjjlisiiicii  kan.il 
II  iieuin  Rik  i:J  aufstellen  konnte.  Auch  unsere  Dampfer 
der  »Barbarossa '-Klasse  (»OrolJer  Kurfürst-,  «Barbarossa-, 
^Friedrich  der  Orolte*,  .KöniKin  Luise-  und  , Bremen-) 
dürfen  infolge  ihrer  voreQglicben  Einrichtungen  und  großen 
Bequeralichheiten  noch  heute  zu  den  beliebtasten  Pasa^er- 
dampfem  gezählt  werden.  Neuerdings  zM'isclieii  den  he 
leiligtcn  Dampfergesellscliaften  gepflogene  V'erhaiul  uhl'cii 
tiihiu-n  /u  i'iiiii-  lirhöhung  der  Kajütsralen,  n\  (_:n>  r 

Verständigung  bezuglich  der  Handhabung  einheltlicliei  üruna- 
siitze  im  Kajütspassagiei^jCSChlft,  die  «Inc  nicht  unwesentliche 
Steigerung  der  Einnahmen  aus  diesem  wichtigen  Zveige 
unseres  Oteschtflsbetriebcs  erwarten  lassen.  Wie  schon  er- 
wähnt, wurden  die  Erträgnisse  de«  iiinilutHri'K.u.i-chen 
Pasagiergesthäfts  durch  den  erhohlii  In  ii  Rdcli^aiiü  des 
Zw  i-<l'.er]ik-v  k-Nci  kclir-  ui'.J  ilci:  /•*  i-i tiri  ~.'.vn  kontinentalen 
Dainpfschiffahrts^esellsciiaften  untl  der  Cunani-l-inie  geführten 
scharifen  Konkurrenzkampf,  der  mit  einer  bedeutenden  H<sab- 
setzung  der  Zwischendedcsfahrpreise  verltnüpft  «ar,  wesent- 
lich böeintrflditigrt,  wodurch  wir  bd  unserer  dominierenden 
Stellung  im  Pn<;!<ii;icr\(.r'.:i;lir  j^'.itu  hcsnndfrs  in  Mi*!eidrii- 
schaft  ge?f:L;i'ii  wurdtu.  Nuclultiu  uit-scr  Kampf  durch  beiiier- 
scifigt  VnM,)i;digiing  beigelegt  worden  ist,  haben  die  I^ssage- 
preisc  wieder  ihre  normale  Höhe  erreicht.  Die  Auswande- 
ning  hat  im  laufenden  Jahre  einen  bt-sonders  grollen  l'mfang 
angenommen,  der  bis  soweit  selbst  den  außergewöhnlich 
starken  Verhdir  des  Jahres  1903  noch  ubenteifFt  Sodann 
haben  wir  mit  der  Vereinigten  Oesterrei.  liisi  lien  Schiffahrts- 
Aktien-CjesellKhail,  vornu  Austro-Amcncaiia  &  hratelli 
CoOBÜdl  In  Triest  In  Qemdmduft  mit  der  Hamburg-Amerika 


I  Linie  einen  Verbat  al>Keschlossen,  wodurdi  wir  uns  unter 

gewisser  Kapitalbeteiligung  einen  entsprechenden  EinfluSB 

,  auf  die  Geschäftsführung  derselben  sicherten." 

i  >  tnli^t  i'iii'.'  Aii/.ihi  von  Mitteilungen  iihcr  tüi-  iibrij.;i'n 
Linien,  wonach  der  I  raciitverkehr  nach  Brasilien  gut  war, 
während  sich  heimkehrend  der  Ausfall  in  den  Kaffee-  und 
Tabakemten  fahlbar  machte.  Indes  konnten  sich  die  vor- 
jährigen Frachtsätze  durdiw^  bdmupten.  Nach  dem  La- 
plata   war   reichliche  Ladung  vorhanden  bei  gedrückten 
Frachten  infolge  der  groben  Konkurrenz,  auch  vom  Ijiplata 
kmuiu'  s^h  der  .Vtarkt  trotz  bedeutenden  AngrlMits  nicht  cr- 
ImK  n.   viehnchr  muKten  die  Raten  durch  das  zeitweilig  zu 
gp'  Iii  .Angebot  von  Schiffsraum  nachgeben.    Der  Verkehr 
auf  der  Kubalinie  hielt  sich  in  den  gewohnten  Orenzen.  Die 
Auswanderung  von  Italien  wies  während  der  ersten  und 
letzten  Monate  einen  Rückcjani;  j.'ipcn  drii^  \''(^ri.lllr  auf,  und 
das  Ergebnis  der  MitteltriL-LTlinii:  im  /m  isi.i)L'iKli.-i_k-.^vschäft 
blieb  vli/in<.-:it-.prc-i:)iriuJ  hinu-.'  dem  X'nrj.iliri-  /'iirfuk.  Der 
Kajiit'-vit kt!i!  zeigte  einen  erlreulKlie«  Zuwaciis,  und  da  das 
Fratlii^i-sililft  trotz  der  von  der  Konkurrenz  eingestellten 
t>edeutenden  Tonnage  eine  Vermehrung  von  Ladungsangetwl 
aufwies,  so  ist  da«  Gcsambcsultat  befriedigend.  Die  Aus- 
sichten für       1  tufcii  If  jiilit  im  Mittelmeerverkehr,  in  dem 
sich  eine  K  di  jrctulc  /niiiihiiu'  des  Zwischendecksverkehrs 
biiiHikb.ii    m  uht    d'.iriiMt   als  günstig  bezeichnet  werden. 
Der   Bericht  erwalint   weiterhin  die  neue  Mittelmeerlinie 
nach  .Mexandrien,    durch    die   eine   ausgezeichnete  Ver- 
bindung nach  Aegypten  gesduffen  ist.  die  sich  dnes 
großen    Zuspruches   erfreut.    Drd  Vergnügungsfahnen 
wurden  niit  dt-in  fXunprcr     K-ii^-ciitt  Miri.i  1  lif!t-.i.i- ,  der 
inzwischen  viTknuit       iLiiitr  dci;  [)aniiil\Mti  ,(.jrt>Uei  Kur- 
fürst" und  .,Si_hic<'*  ii;  •  \  oran^t  ihct     L)if  beiden  Kadetten- 
Schulschiffe   haben  sich   wieder  vorzüglich    bewährt,  die 
Leistungen  der  Kadetten  sind  höchst  bcfrie^ligend.  Von  Un- 
fälk»t  blieb  die  Flotte  verschont  mit  Ausnahme  der  durch 
Auflaufen  verumchten  größeren  Rodenbeschädigung  des 
Dampfers  ..Prinz  HfiniK:i  .    Die  Zili"  A-r  1^01  nuf  k!en 
transozeanischen  kfi-.'.'r.  iH^lindfiun  rasvij.'ii'u-  l^irnj;  3331*86 
(i.  V.  37P*7Ji  l'ftsiiiii'iL    Im  ;^Mii,'cn  ■aiiidt-n  ins  linde  des 
Jahres  bisher  befördert  =>^2ö6Ml  PciTstiiieii,  an  Ijidung  wur- 
den im  transo/eanischeii  Verkehr  3  425  148  cbm  befördert, 
gegen  3292681  cbm  i.  V.,  die  Dampfer  durchliefen  ins- 
gesamt 5,7  Mill.  Scem.  =  etwa  26Smal  den  Umfang  der 
Krde.    Der  X'.ilvt-lu   mit  den  Nordseeb.idern  war  wesetitlich 
günstiger  als  uii  Jaliu  zuvor.    In  diesem  Sommer  soll  eine 
regeltnaßige   tägliche  Verbindung   zwischen  Bremen  und 


e.  Jlng.  Sdunidt  Sohne, 

nptirteliiledinl,  letallweiliM  nl  Intricilu  •  liilalt 

Telegr.-Adr.:  Ap^anitbau  Hanburf.  —  Pemipr,:  Amt  III  No.  206. 

Jfoehdniik-  n.  Keissdampf'llolirltilttngm 

bis  7.U  den  grOssten  Abmessungen. 

Seewasser-Verdampfer  ^"^"^'z^i^  s^^r^^^ 

Dampfkessel-Speisewasser-Reinig:er 

(Filter  lur  Reinigung  von  ölhahisrpm  Kondenswassert  D  R.  P.  113  Ö17. 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwämer  D.R.P.12Öa92  für  Druckleuiiii^ 

Weitgchi'liiLsUT  Wilrnii:anslaii:-i'h  mit  vd Ik mih 'iiijnjtiT  Bui!  - 1' 1 1 

IMl-  mUl  SiMiimdbtl  fftr  die  lUfim  mul  nr 

Xraittienpflege.  ^ 


i>MriiMfT«rtM«l>teJHMt>.BMI»i««*. 
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Wangcroog-Wilhelnishaven  eingerichtet  werden,  ferner  ist  in- 
folge der  zum  Teil  eingeführten,  zum  Teil  bevorstehenden 
besseren  Kisenbahnverbindungen  nach  dem  üinnenlandc  eine 
täglich  zweimalige  Verbindung  nach  Helgoland  in  Aussicht 
genommen.  f:benso  soll  der  Fahrplan  nach  Norderney  so 
ausgestaltet  werden,  dafi  dorthin  eine  gleichartige  Verbindung 
geschaffen  wird.  Die  Schleppschiffahrt  nach  Haniburg 
wurde  durch  die  Stockung  der  Kibschiffahrl  beeinträchtigt. 
Das  Assekuranzgeschäft  schloß  mit  einem  Gewinn  von  über 
mm  M.   (Schluß  folgt.) 

Dampfschlffahrts  -  Qcscilschaft  Triton  A.>a., 
Bremen.  Nach  dem  Jahresbericht  für  1Q04  beträgt  der 
Bruttogewinn  136  306  M.  Nach  Absetzimg  der  Handlung»- 
Unkosten  und  Steuern  wurden  1I003S.M  abgeschrieben  und 
2030  .M  auf  neue  Rechnung  vorgetragen. 


Reederei  „\\*argi»"  A.-Q.  Bremen.  Die  Reederei, 
die  für  das  Jahr  1W3  einen  Gewinn  von  etwa  47  000  M  ver- 
zeichnete, der  zu  Abschreibungen  verwandt  wurde,  weist  für 
das  Jahr  1004  einen  Betriebsverlust  auf  von  46  836  M. 
Hinzu  kommen  Abschreibungen,  die  mit  einem  Beirage  von 


105  366  M  auf  einen  Schiffswert  von  2  090  000  M  an- 
genommen sind,  so  daß  sich  eine  Gesamtunterbilanz  von 
152  202  M  ergibt.  Davon  wird  der  gesetzliche  Reser\efonds 
mit  3Q  V47  .M  abgezogen,  so  daß  eine  Untcrbilanz  /um  Vor- 
trag von  112  655  M  verbleibt.  Nach  der  Bilanz  betragen 
das  Aktienkapital  1Q50(XX)  \\.  die  Anleihe  425  000  M.  die 
Assekuranzrcser\'e  2Qr28  M.  Die  10  Schiffe  stehen  mit 
2  090000  S\  zu  Buch,  die  Ausrüstung  der  Schiffe  mit 
426  52Q  M. 

OldenburfPortuKiesischeDampftchiffS'Reederei. 

Der  Jahresbericht  erwäliiii  den  Bau  der  im  vorigen  Jahre 
abgelieferten  Dampfer  ..Mazagan"  und  ..f'orto"  von  je 
2800-  2000  t  Tragfähigkeit,  die  zusammen  reichlich  800000  ,M 
kosteten,  sowie  den  Verlust  des  Dampfers  „Brake".  Am 
Schluß  des  Jahres  bestand  die  Flotte  aus  17  Dampfern  von 
zusammen  20533  Registerions  bnitto  und  einem  Durchschnitts- 
alter von  etwa  5'/»  Jahren.  Die  Einnahmen  aus  Fracht, 
Passage  und  Post  befördern  ng  betrugen  3  362  515  M  gegen 
2  741  tiOO  M  i.  V.  Nach  Abzug  der  üblichen  ausreichenden 
Abschreihungen  auf  die  Dantpfer  ergibt  sich  ein  Brutlo- 
gewinn  von  423  5(W  M,  woraus  12",  ,,  Dividende  verteilt 


Srnst  Sehiess,  Dfisseldorf , 

Werkzeugmaschinenfabrlk  und  Eisengiesserei. 

Gegründet  1866. 
IttOO  etwa  1(MK)  Beamte  nnd  Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen  '^^^^i^^^^^^^^ 


((•iBblnl«na  Htriionlal  ■  L»«fe-  luii  BitgtaiMckla«  fflr 

BlertisUlrken  bis  26  mm  und  Locbdur>iim«iui«r  bia  lÄmm, 
lum  Bi>|r«D  UDd  l/^chen  top  ir-Ki««»  bin  300  tnm. 


von  den  kleinsten  bis  zu  den  allergrOssten  A  bmessungen,  intbesomlere 
auch  solche  fOr  den  ScliilTbaa. 

Qussstücke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
50000  kg  Stuckgewicht. 
Knrse  Lieferzeiten! 
Golden»  Staattmadalll«  OüMeldorf  1902. 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Düsseldorf 

Spezialität:  Hatidkabel -Windeti 

in  jeder  Ausfühning  als  Bock-  und  Wandwinden  mit  allen  motlenien 
Si  ch  erh  ei  tsei  n  ri  ch  1 1  m  ge  n 

FlaschenzUge,  hydraulische  Hebeböcke,  Laufkrane 

Alle  Hebezeuge  aofort  lieferbar. 


§t"ahirorm^u53 

Schmiedesrücke^-ac 


■=%f:-VrJ^&''  und  Tiegeigusssrahl 
.(g/'-^^'^'^chiffsbeschldglheile  ausTempersIdhlgusj- 
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werden.  hlr  Re|)anituren  und  Instandhalliing  wurden 
1^7  018  M  aus  Rotricbsmitldn  aufKevandt. 

In  der  Oeneralvcrsammlunj;  dtrr  Reederei  von 
J.  Tideman  ft  Co.,  Knmmandiigesell<Mrliaft  auf  Aktien, 
Bretniri.  wurdf  die  bcantragle  l 'mwandlunR  der  Oesellschaft 
in  eine  Aktienjjesellsihaft  zum  Beschluli  erhoben.  Die  Ab- 
rechnung; ergibt  die  Krhühunu  des  Verlustsaklos  auf 
•»■i  477.23  M{  worin  Abschreibungen  im  Ikirage  von  40000  M 
enthalten  sind.  Die  Hotte  der  (iesellschaft  besteht  aus  Segel- 
schiffen. Der  ttericht  klagt  sehr  über  die  wachsende  Kon- 
kurrenz der  Dampfer  auf  allen  hrachtlinien. 


Mindener  Schleppschlffahrts-Oesellsch.,  Minden. 

Der  fieschäftsbericht  für  das  verflossene  üeschäftsjahr  \9M 
teilt  mit,  daß  infolge  ungünstigen  Schiffahrtsverkehrs  8f)ltX)  t 
(iüter  gegen  05126  t  im  Vorjahre  berg»är1s,  und  nur 
78tO()  t  (104  680  1)  talwärts  befördert  wurden.  Nachdem 
vier  neue  WX)  t-Kähne  bis  /.um  (^ktfiber  in  Iktrieb  gesetzt 
worden  sind,  wurden  weitere  vier  Kähne  in  Auftrag  gegeben, 
die  voraussichtlich  im  ersten  Halbjahre  l'JtHi  fertiggestellt 
sein  werden.  Der  Verkehr  der  ücscllschaft  auf  dem  Dort- 
mund-Kms-Kanal  hat  sich  von  WWl  t  auf  4t  677  t  ge- 
steigert. Von  den  nach  .Annahme  der  Kanalvorlage  in  Aus- 
sicht genommenen  Tals|XTren  an  der  Oberweser  verspricht 
sich  der  Vorstand  für  das  zur  Ausführung  kommende  Vm- 
sihlagsprojckt  in  Minden,  insbesondere  für  die  (lesamt- 
weiterentw  ickelung  des  Schiffahrtsverkehrs  auf  der  Weser  die 
besten  Krfolge.  Nach  ^aoi  M  (i.  V.  84:528  M)  Ab- 
schreibungen verbleibt  ein  Reingewinn  von  8S  877  M 
(124  600  .M),  der  folgende  Verwendung  finden  wird:  MXX)  .M 


(QSOO  M)  zur  Reserve,  70  000  M  =  5%  (08 000  M  =  7 » o) 
Dividende  auf  1,4  Millionen  M  Aktienkapital,  700  M  filOO  M) 
Tantieme  und  10177  M  (10  000  M)  Vortrag  auf  neue 
Rechnung.    Die  Bilanzlage  der  Gesellschaft  ist  gut. 

Die  Schleppschiffahrt  auf   der  Oberwecer  ist 

zurzeit  in  einem  erfreulichen  Aufschwung  begriffen.  Der 
Verkehr  an  Talgülcm  hat  in  den  letzten  Jahren  einen  immer 
gröl5eren  L'mfang  angenommen,  so  dali  die  Schiffahrts- 
Oesellschaflen  ihre  Betriebe,  den  wachsenden  Bedürfnissen 
entsprechend,  vergrößern  konnten. 

Auch  in  diesem  Jahre  sind  weitere  Neubauten  vor- 
gesehen. Die  im  Jahre  18'il  ins  l  eben  gerufene  .Mindener 
I  Schleppschiffahrls-(iisellschaft  vergröHcrl  ihre  Betriebe  um 
weitere  fünf  6S0  t  -  Kähne,  so  dalt  ihr  Schiffspark  aus  "iO 
Frachtschiffen  und  6  größeren  Dampfern  besteht. 

Auch  ilie  Breiner  Schlep|ischiffahrts  -  (iesellschaft  in 
Bremen  und  die  Vt'esermühlen-A.-Ci.  in  Hameln  haben  den 
Bau  von  mehreren  grölleren  Kähnen  vergeben,  welche  eben- 
falls noch  in  diesem  Jahre  zur  .-Xbliefcrung  kommen  sollen. 
Während  die  Kähne  der  Mindener  Schlep|ischiffahrts- Ge- 
sellschaft in  Hameln  und  Btxlenweriler  a.  d.  Wes<T  erbaut 
werden,  lassen  die  übrigen  (iesellschaftcn  dieselben  an  der 
F.lbe  erbauen. 

'  I  ür  die  |  jit»  ickelung  des  Verkehrs  ist  i-s  jedenfalls  von 
groUer  Bedeutung,  dall  die  Schiffahrtsgesellschaften  in  rich- 
tiger Krkenntnis  der  Sachlage  den  Verfrachtern  auch  die  er- 
forderlichen Räume  ztir  Vcrifügimg  stellen,  denn  nur  dadurch 
können  die  verschiedenen  neuen  Industriegebiete  dem  Weser- 
verkehr zugewiesen  und  für  denselben  dauernd  erhalten 
werden.    Die  auf  der  Wi-scr  zurt  Wrfrachtung  kommenden 


Berichtigung:  Durch  Vetwechslung  der  Umrandung  ist  in  der  Anr.once  der  Firma  Ludwig  Stuckenholz 
Nummer  15  unter  die  Abbildung  eine  falsche  l'nterschrifi  geset/i,  es  sollte  heissen: 

Portal laufkran.    25  t  Trayfahifkeit.  52. t  m  Spannweite. 
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üiiter  bestehen  bisher  in  der  Hauptsache  niis  Kali,  Bruch- 
imd  Mauersteinen,  A>phalt,  Zement.  Oips,  Ton.  Schwerspat, 
(ilas  u.  s.  f.,  vnn  «eichen  in  erster  Linie  die  Kalitransporte 
von  Jahr  zu  Jahr  eine'  größere  Zunahme  erfahren.  So  sind 
z.  U.  in  der  letzten  Zeit  neben  den  besiehenden  \X'erkcn  in 
der  frovinz  Hannover  neue  Kaliwerke  an  der  Werra  in  Be- 
irieb gekommen,  wciclic  wcKcn  ihrer  Lige  in  der  Haupt- 
sache auf  die  VerfrachtiuiK  durch  die  Weserschiffahrt  an>;e- 
«iesen  sind. 

Für  BerjjKÜter  auf  der  \X'eser  ist  leider  keine  «esent- 
lichc  Besserung  zu  verzeichnen.  Die  in  den  letzten  Jahren 
geschaffenen  neuen  Verkehrs» ege.  wie  der  Dorlniund-Kms- 
Kanal  und  die  .■\ller,  haben  einen  Teil  der  Güter,  die  s<inst 
auf  der  Weser  zur  \'erfrachtung  gekommen  sind,  an  sich 
gezogen,  auch  hat  die  Schiffahrt  durch  den  Korlfall  der 
Transporte  von  amerikanischem  Peiroleum  einen  weiteren 
Ausfall  an  Berggütern  erlitten. 

Die  Umschlagsverhältnissc  an  der  Weser  haben  teil- 
weise X'erbesserungen  erfahren,  es  stehen  noch  weitere  Ver- 
besseningen,  namentlich  durch  das  in  Angriff  genommene 
Umschlagsprojekt  in  Hannoverisch-Münden  bevor. 

Unzureichend  liegen  die  Verhältnisse  in  .Minden  i.  W. 
Der  schon  längst  projekiicrte  «eitere  Ausbau  des  dortigen 
Hafens  mit  Anschlußgleisen  wartet  seit  Jahren  auf  Aus- 
führung. Hoffentlich  schafft  die  Annahme  der  Kanalvor- 
lage auch  dort  bald  den  Verkehrsverhältnissen  entsprechende 
Besscnmgen.  

.Mit  den  Unterwasser  •  Olockensig^nalen  läßt  der 
Norddeutsche  Lloyd  schon  seil  längerer  Zeit  auf  seinem 
Dampfer  ..Seeadler"  f<)rtgeselzt  N'ersuche  voniehnien.  .Augen- 
blicklich ist  man,  wie  die  Pr.-Z.  berichtet,  damit  beschäftigt. 


an  dem  Weserleuchtschiff  »Weser-  unter  VCasser  eine  größere 
Olocke  anzubringen,  um  hier  die  Versuche  weiter  zu  ver- 
folgen. Die  drei  Schnelldampfer  des  Norddeutschen  Lloyd 
-Kaiser  Wilhelm  II-,  -Kronprinz  Wilhelm"  und  «Kaiser 
Wilhelm  der  On)lte"  sind  bereits  mit  Vorrichtungen  zum 
Empfangen  der  LInterwasser-Olockensignale  eingerichtet.  Auf 
mehreren  weiteren  Lloyddampfern  sollen  ebenfalls  noch 
hinpfänger  angebracht  werden. 


.\us  dem  Jahresbericht  der  Deutsch-Australischen 
Dampfschiffs-Oesellschaft,  Hamburg,  etittiehmen  wir: 

Laut  Gewinn-  und  Veriustrechnung  ist 
ein  Ueberschuss  erzielt  worden  von  .    .    .   M.  2  354  iQS.SO 
davon  sind  für  Abschreibungen  zu  verwenden    »   1  -145  W7, 1 5 

und  der  Rest  von  M."  «JOS  398,65 

gestattet  die  Verteilung  einer  Dividende  von 
7'Vo,  wie  folgt: 

l'ebenxeisung  an  die  ge- 
setzmässige  Rücklage 5"  j 
4*»  an  die  Aktionäre 
an  den  Aufsichtsrat  laut 

§  25  des  Oesellschafts- 

vertrages  6*',  vom  ver- 

bleibet>den    Rest  von 

M.  3S2  Q78,70    .    .  . 

an  die  Aktionäre  wei- 
tere 3%  .... 


M. 


45  419,95 
480  000,— 


22  978,70 


360  000,—    .M.  008,3')8,95 


Die  im  Berichtsjahre  abgelieferten  l>eiden  Dampfer 
«Ottensen-  und  ..Beriin",  von  denen  der  ersterc  eine  Rund- 
reise bereits  vollendet  hat,  haben  sich  soweit  gut  bewähn. 
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Für  die  weitere  KntwickclunK  unserer  Linien,  insbesondere 
für  die  Durchführung  der  Linie  I  direkt  vnn  Austrahen  zu- 
rück das  ganze  Jahr  hindurch,  sind  ferner  grosse  und 
schnelle  Schiffe  erforderlich.  Bei  den  billigen  Preisen  für 
Neubauten  haben  «ir  uns  daher  entschlossen,  drei  Schiffe  in 
Auftrag  zu  geben  von  ungefähr  derselben  Grösse  und 
Maschinenkraft  wie  die  letzten,  und  zwar  an  folgende  Werften : 

Hensburger  Schiffsbau-Gesellschaft,  llensburg. 

Akticn-dcsellschaft  «Neptun-,  Schiffswerft  und  \\a- 
schinenfabrik,  Rostock, 

Swan,  Hunter  Wighain  Richardson  Ltd.,  Newcastle- 
on-Tyne. 

Lieferung  im  Herbst  dieses  Jahres.  Zwei  dieser  Schiffe 
werden  mit  Kühlanlagen  nach  dem  in  der  Australfahrl  bc- 
wähnesten  System  versehen,  um  uns  an  der  IJcfördening 
von  Aepfeln  und  anderen  leicht  verderblichen  Waren  be- 
teiligen zu  können.  Mit  diesen  Einrichtungen  wird  einem 
tatsächlichen  Bedürfnis  entspnKhen,  indem  der  jetzt  vor- 
handene Kühlraum  in  Dampfern  nach  dem  Kotitinent  imzu- 
reichend  ist,  um  eine  ordentliche  Kntwickelung  des  hrucht- 
gcschäfts  zu  ermöglichen.  Für  gute  Aepfcl,  wie  Australien 
und  Tasmanien  sie  liefern,  ist  in  den  .Monaten  April,  .Mai 
und  Juni  auf  dem  Kontinent  gewiss  ebensogut  ein  auftiahmc- 
fähiger  Markt  zu  finden,  wie  seit  vielen  Jahren  in  F.ngland. 
Welche  Beiieutung  dieses  ücscliäft  hat,  ist  daraus  zu  er- 
kennen, dass  in  1«K)4  Hobart  allein  570  024  Kisten  ausführte. 

Es  war  zuerst  unsere  Absicht,  alle  drei  Neubauten  mit 
diesen  Kühlanlagen  auszustatten.  Abgesehen  von  dem  nach- 
teiligen Einfluss.  den  der  Ausstand  der  westfälischen  Kohlen- 
arbeiter auf  die  Fertigstellung  der  den  deutschen  Werften 
übertragenen  Neubauten  auszuüben  ilrohte,  hat  aber  ein 
neues  (iesetz  des  australischen  Commonwealth  uns  zur  Vor- 
sicht gemahnt,  und  ist  die  dritte  Anlage  zurückgestellt  bis 
weitere  Erfahrung  gesammelt  isl.s  Das  neue  (iesetz,  die  ..Sea 
Carriage  of  (j(H)ds  Act  1404-,  legi  der  Reederei  Verpflich- 
tungen auf,  die  weit  über  diejenigen  der  amerikanischen 
Harter  Act  hinausgehen,  insbesondere  ist  sie  it>  he/ug  auf 
Beförderung  verderblicher  Waren  sehr  scharf.  Wenn  nicht 
eine,!Abändenmg  desj  (iesetzes  erfolgt,  Ist  zu  befürchten, 


dass  es  für  das  Geschäft  von  Australien  eine  schädliche  Wir- 
kung ausüben  wird. 

Die  Sce-Berufsgcnosscnschaft  ist  im  vorigen  Jahre  mit 
der  Feststelltmg  tind  Anbringimg  der  Tieflademarke  flott 
vorgegangen.  Wenn  auch  die  deutschen  Vorschriften  der 
ver^hiedenen  Bauart  der  Schiffe  besser  Rechnung  tragen  als 
die  britischen,  so  beschränkt  die  neue  Lidelinie  die  Trag- 
fähigkeit imserer  Schiffe  doch  nicht  unerheblich.  In  \iclcn 
Fällen  sind  es  mehrere  Inmdert  Tons  weniger,  als  was  imsere 
Kapitäne  nach  jahrelanger  Erfahrung  mit  der  Seetüchtigkeit 
vereinbar  hielten. 


Der  Geschäftsbericht  der  Deutschen  Ost'Afrika« 

Linie  erwähnt,  dal?  die  im  vorletzten  Jahre  einsetzende  De- 
pression in  dem  ganzen  süd-  und  ostafrikanischen  Geschäft 
immer  noch  nicht  nachgelassen  hat  und  die  Konkurrenz  an 
der  Ostküste  Afrikas  auch  nicht  geringer  geworden  ist.  Es 
sind  das  die  Gründe  für  das  schlechte  Resultat,  welches  die 
Oesellschaft  in  dem  Berichtsjahre  gehabt  hat  und  das  ihr 
nicht  gestattet,  für  1Q04  eine  Dividende  zu  verteilen.  Wenn 
es  nicht  gehingen  wäre,  einen,  wenn  auch  nur  bescheidenen 
Anteil  an  den  Truppen-  und  fferdetransporten  nach  Deutsch- 
Südafrika  zu  erhalten,  so  würde  das  Resultat  noch  schlechter 
geworden  sein.  Die  Gesellschaft  hat,  wie  der  Geschäfts- 
iK'richt  erwähnt,  durch  Einschränkungen  und  Verbessenmgen 
in  ihrem  Fahrplan,  soweit  es  der  Subventionsvertrag  und 
das  Interesse  des  L'ntemehmens  zulälJt,  st)  sparsam  wie 
irgend  möglich  /u  wirtschaften  gesucht.  S<ilange  aber  von 
allen  Seiten  und  allen  Nationen  mehr  als  zuviel  Dampfer- 
räumte auf  den  ost-  und  südafrikanischen  Markt  geworfen 
wird,  ist  an  auskömmliche  Frachtsätze  und  genügenden  Um- 
satz nicht  zu  denken.  Das  Geschäft  an  der  Oslküste 
Afrikas  ist  für  alle  die  vielen  Linien  zu  klein.  Der  indische 
Verkehr  hat  befriedigend  gearbeitet,  so  dalJ  die  älteren  und 
kleineren  Schiffe  nutzbringende  Vervi-endung  in  demselben 
finden,  während  dieselben  im  Dienst  zwischen  Hamburg 
und  .Afrika  nicht  mehr  brauchbar  sind.  In  letztcrem  stellt 
es  sich  mehr  und  mehr  heraus,  ilalS  besonders,  soweit  der 
Passagierverkehr  in  Frage  kommt,  der  Verkehr  nutzbringend 
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nur  mit  wirklich  gTofk-n  und  schönen  Schiffen  auszuführen 
ist.  Der  Verlust  des  Dampfers  .Kurfürst"  im  Mai  1Q04  an 
der  südportugiesischen  Küste  ist  daher  ein  sehr  herber  für 
die  Oesellschaft  gewesen,  denn  dieses  Schiff  hätte  sicherlich 
noch  zwei  gewinnbringende  Reisen  im  verflossenen  Jahre  ge- 
macht. Die  AbschluM/iffem  stellen  sich  wie  folgt:  Oesamt- 
gewinn m'}4  427  M  (i.  V.  2  137  835  M),  Ueberschuß 
1W)552  M  (1  713  050),  Abschreibungen  I5Q7  396  M 
(I  WO  129),  Buchwert  der  Dampfer  15  722  5O0  S\  (19  793  000). 
l 'eben»  eisungen  an  Reserven  —  M  (68  935),  Baukontu 
1  129  843  M  (42  302),  Bank  und  Kassa  633  617  M  (261  665), 
Diverse  Debitoren  212  354  M  (94  862),  Interims-Debitoren 
257  795  S\  ('29  719),  fVnd.  Reisen  und  Vorträge  im  Debet 
227  933  M  (— ),  noch  zu  /ahlende  Baugelder  At 
(2  594  800),  Rc«rrven  2  009018  M  (1  779  018),  Diverse  Kredi- 
toren 682  249  M  (567  777),  Interims-Kreditoren  782  367  M 
(241  705),  Pendante  Reisen  usw.  im  Kredit  —  M  (16  648). 


Dainpftchlfft«Reederei  „Union"  Akt.-aea.,  Ham» 
bürg.  In  1904  wurden  528  148  .M  (i.  V.  282  736  M)  Be- 
triebsgewinn erzielt.  Nach  Deckung  der  Unkosten  und  Ab- 
scuung  von  7000  M  (3500  M)  Vergütung  an  den  Aufsichts- 
rat bleiben  372  652  M  (167  459  M)  Bnittogewinn,  der 
wiederum  ganz  zu  Abschreibungen  verwendet  wird.  Ijne 
Dividende  kommt  somit  auch  diesmal  nicht  zur  Verteilung. 
Bei  6  Mill.  M  Aktienkapital  und  3,50  Mill.  M  Anleiheschuld 
stehen  Dampfer  mit  8,68  Mill.  M  (9,03  Mill.  M)  zu  Buch. 
Die  Versicherungsreser\e  enthält  152  745  M  (58  588  M). 


Deutsche  Levante-Linle  in  Hambufg.   Der  Be- 

tricbsgcwinn  pro  19(M  beträgt  903  259  M  (717  887  in  1903), 
der  Bruttogewinn  738  538  M  (508  849).  Abgeschrieben  auf 
Dampferkonto  werden  624  743  M  (500  867).  Eine  Dividende 
gelangt  nicht  zur  Verteilung.  Dem  Reparatur-  und  Er- 
neuerungsfonds xrerden  100  000  M  (— )  überwiesen.  Die 
Flotte  der  Gesellschaft,  30  Schiffe  (27),  steht  mit  10  100000  M 


Cb.  Scheid,  l)amburd  ii.,  Delcl)$lra$$c  1 

—  Verlr«l«r  für  0«ut«chUnd  der  Firma  Thoma*  Utley  &  Co.,  Liverpool.  —  ^ 
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(9  970000)  zu  Buch.  Das  Konto  für  pcndaiHe  Reisen  (noch 
nicht  abgerechnele  Reisen)  wird  mit  IT7  728  M  (395  094), 
pendanle  Havarien  36  861  M  (116234)  ausgewiesen. 

Deutsche    DampfBchlffahrtsteselUchaft  .,Kot- 

mos",  Hamburg.  Naih  dem  Jahresbericht  ergibt  sich  für 
1904  ein  Nettogewinn  von  3  223  175  M.  also  ein  erheblich 
höherer  Gewinn  als  im  Vorjahr.  Daraus  sind  die  Abschrei- 
bungen auf  die  Hotte,  die  in  den  beiden  letzten  Jahren  etwas 
knapper  bemessen  werden  mulitcn,  um  die  Dividende  nicht 
allzu  sehr  zu  schmälern,  mit  einem  wesentlich  höheren  Be- 
trag eingestellt  worden.  Trotzdem  ist  es  möglich,  10% 
Dividende  zu  verteilen,  in  Anbetracht  der  allgemeinen  Ver- 
hiltnissc  in  der  Rcetlerei  ein  günstiges  Resultat. 


1904 

1903 

1902 

1901 

1900 

tausend  Mark 

Betriebsgewinn   .  . 

3  213 

2  089 

2  311 

3  055 

3  854 
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21 
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1S7 
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13Q 

l()6 
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3228 
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Abschreibungen  .  . 

1  m) 
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"  10 

^  0 
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n  000 

11000 
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Unerled.  Reisen  .  . 

1  335 

977 
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758 

2  498 

1  471 

1  404 

1  804 

1  079 

Buchwert  d.  Dampf. 

17  034 

15  lOQ 

15  271 

16  783 

13  973 

Anz3.htun{{  a.  Ncu- 

303 

Bankguthaben  .  .  . 

4  WO 

3  400 

2  550 

5  20O 

6  1=» 

UU  J 

(Mi 

799 

793 

224 

.\bschreibung.  in*/o 

v.  Buchwert  der 

•  1% 
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7.1% 

8,5  »0 

14,2  "  „ 

19% 

21 

20»  „ 

19.5«,. 
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illmanns'$cl)e  euenbaii-  « 
«  «  «  Jlctien-6e$ell$cbaft 

Remscheid.  • 

Dfidseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 

tiseneonstrnetionen:  rSl?  G^sr w 

rflbrung:  Dächer.  Hallen,  Schuppen,  Brficken,  VerUde- 
baboen,  Angel-  und  Schiebethore. 

Vollhlo^ho  Profilen  und  Stirken,  glatt  ge- 

W611|Ii6Ch6    wellt  und  gebogen,  scbwarx  nnd  Terzinkt. 


'Ämif'RlGTIONS-METALP 

(Zum  Ausgiessen  von  Lagerschalen) 
wMinMI  in  kldiTtii  Onck  iid    irtotii  twdif  ii- 
IllWt,  kklbl  kOlilir,  zcl|l  iIhi  |irln|irii  Mbaft- 
ostflklalH,  kiff  Ikrl  tleh  lligir  ili  ]Hn  aWtn  Liftr- 
■itin,  n  KhnKit  Sit  üt  Mim. 


Magnolla  -  MataJI  ist  in  Namen,  Bild  and  Za- 
Mffiinensetzunf  getetilicb  geschOuil 


D.  R.-P.  S.'.697 

«vird  ststs  unter  der  Garantie  verkauft,  Hm%» 
es  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gulet 

Lagermetall  gestelltwerden.entsprlcht  und  sich 
lur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewahrt 


BresChOrcn  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  In  allen 
Industrielandern  der  Welt. 


yaplia-jhltifriktion^Xetall-eo.,  Berlin  W.,  THedriehstrusc  71. 
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Nafea-Dampfachiffahrt  A.-Q.  Hambunc  Der  Jahres- 
bericht für  1904  zcuKt  von  der  steiKcnden  Vcrkchrscntw  ickc- 
lung  im  Luxemburger  Hafen.  Die  binnahtnen  aus  dem  Ektrieb 
betrugen  1  455  901  M  gegen  1  356  311  M  i.  V.  Es  verbleibt 
nach  Abschiieibui«ai  von  99587  M  ^  V.  94467  M),  nach 
Abzu)^  von  BetTfebsankaslen  vtsw.  und  nach  Abzug  einer 
Rücklage  für  JoIlt'iifiihrL'r  DanipftT  Ci.  m.  h.  H.  von  4y4ü2  S\ 
f>5  772  M)  ein  ücwiiinubcrschiiH  vnn  BS  SSO  M  (ISS  521  M), 
;mi5  ilcin  wieder  7^,,  Dividctule  mit  12Ö  000  jM,  Tantieme 
mit  19  513  .M  (19  441  M),  Staatsabgabe  mit  4506  M  (4471  M) 
bezahlt,  der  Resen-e  7906  M  (7843  M)  fibergriesen  und 
956  M  (765  M)  WKffingca  venten.  Vonreg  stnd  bcreils 
dem  KcagelcfTieBeninpJrtwito  4f  SO  M  und  der  Andninuiz- 
reser\'e  10  000  M  iihcrait-scn  worden.  Im  Vorjahre  «Mnien 
derartige  L'ebtrweisuiiKen  niciit  gemailit.  Nach  der  Bilanz 
stellen  die  Dampfer  mit  1  818  (XK)  M  i  l  ;JWIXK)  Mi  zu  Ruch, 
das  Hypothekenkonto  beträj^n  lO'JüÜÜ  M  (27SOtXi  Mj,  das 
Konto  Jollenffihrer-Dampfcr  ü.  m.  b.  H.  77  4SS  S\  (37  880  M). 
Das  im  vorig«  Jahre  unter  den  Aldven  aufgeführte  Dqxnito- 
Konto  von  145000  M  vird  nicht  mein-  au^efQhrt.  Aus 
dieMm  imd  aus  einem  Teil  dc's  Hypothekenkonto  siml  an- 
scheinend die  im  vorigen  Jahre  neiierbaiiten  8  Dampfer  be- 
stritten worden;  ein  Zeichen  für  die  j^ute  Inmdicrung  der 
Gesellschaft  Unter  den  Iteiven  figurieren  das  Aktien-  i 
iapital  mit  tmvciflodcrt  1^  Mili.  M,  das  Kesselemeueruntrs- 


konlo  mit  30  000  M  (i.  V.  3t  000  M),  die  Assckuranzreser\'e 
mit  ötOOO  S\  (55  000  M)  und  die  Rücklage  für  Jollenführer- 
Dampfer  O.  tn.  b.  H.  mit  124  463  M  (75061  M),  endlich 
die  itaerve  mit  67198  M  09293  M).  Dem  Bcridit  ent- 
nehmen wir  noch,  daß  der  Betikb  RgelmSßig  verlief,  die 
Fahreinnahme  durch  die  neue  Linie  nach  Kuhwärder  sich 
nicht  iinwcsciitlith  ^iilmhcn  hat,  wogegen  der  Jollenführer- 
betrieb  nocii  iingünsliger  wurde  infolge  der  Erweiterung  der 
Häfen.  Die  oberelbische  Linie  brachte  ein  um  10000  M 
besseres  Resultat  Die  Schiffe  sind  in  Sdbstvenicfaennig  g^ 
nonnm.  da  die  AaMlotranz  die  Mmienmmnie  aMhcn 
voUle. 


Statistisches. 


Eine  CicsamtfiberMcht  Ober  die  Entwickelung  der 
Dampfkraft  in  PrcuBen  wllirend  der  letzten  25  Jahre 

kann  nunmehr  gegeben  werden,  nachdem  die  Auszählung 
für  den  1.  April  l'XM  in  den  Hmiptzügen  beendet  ist  Am 
wichtigsten  und  interefÄiiitfsU'ii  erf^-hoiiii  dif  1  iitw  ;cki.'un^ 


Bergische  Werkzeug-Induetrie  j^eiUSCheid 

Emil  SpennemMwi.  sLhb^^^^^mb 

Spocialfafafilcatioii; 


lUev  Arten   und   Giösscu,  nach 
Zeicbnnnfr  oder  Schablone,  in  hinterdrehler 
Ausfühl  iiu^. 
SchneidwerkMUge»  ipadaU  für  den 
Schiffbau,  alt  BriMr.  Hlppli  «tSk 

^^'j*"*»*^  mit!  ^  ™""'**" 
Reibahlen,  geschliffen,  mit  Spinl-  ond 

^ei,i'ien  Nuten,  von       bis  100  mm. 
Rohrfutter  bester  Konsunktion. 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Mar  «ntklMalf«  QuUat,  hCchaU  OMMirigktM, 


Elektrit-Scheiben 

sind  die  vorzüglichsten 
SchlttHkeheiben  fOr  all« 

Wericzeuge ,  härter  als 
Corund  und  Schmirgel. 
Man  veriange  Prospekte. 

E.  Schlick,  Hamburg  11. 


Klingers  Refiexions- 
Wasserstandsuuseiger 

rar 

Schiffskessel 

«Her  Art 

D.  It.-P.  Nr.a77S3  und  TIM  . 

1.  r  IflOOOO  stock  In  allM  b- 
diii«tneKl.-.»teu  der  Well  im  Bvirtab« 

«•Im.  RMcbMRitannm  dM  Wawci^ 


Rieh.  Klinger 

kei  Wiea 
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dw  stehenden  Dampfmaschinen,  welche  von  1879  bis  1904 
ilcr  /.ilil  ii;icli  lim  fast  MO"^  beziiclich  der  Oesanitsiinitiie 
der  If erdestärken  jedoch  um  das  Fünffache  rugenommcn 
haben.  Halte  dne  Dampfmaschine  1879  im  Mittel  rund 
30  PS.,  und  «ir  deren  durcbsduiittlKhe  Leistungsflhigkeil 
1890  big  luf  35,  IWSMt Hif  37  PS. angevidiMn,  sobepnn 
von  da  ab  eine  sehr  schnelle  Zunahme  der  gr^Beren  Ma- 
schinen, denn  1900  betrug  die  durchschnittlidie  Leistungs- 


fähiglteit  der  Dampfmaschinen  bereits  47,  1904  55  PS.  Von 
187')  bis  18tX)  war  die  Oesamtzahl  der  PS.  um  84  »'„  rc- 
stiegen,  in  den  folgenden  11  Jahren  von  18'X)  bis  1901  da- 
gegen um  127  0/«.  Was  den  Kraftzuxrachs  der  Dampf- 
nwchinen  m  den  etnzdneR  Jahren  anlangt,  so  war  dessen 
Bevegung  von  1888  Ms  1890  nur  fatngsam  und  ziemlich 
gleichmäßig.  Die  Zahl  der  PS.  erhöhte  sich  1888  vm  91000, 
1890  um  85000  und  ist  alsdann  in  raschen  Sprüngen  bis 


d«r  dMtMhaa  HodMfMwatfc«  Im  AprU  ivos« 


|| 


§1^ 


II 


Bezirice 


Erzeugung 


Rheinland-Westfalen  ,  .  . 

Sieeerland,  Lahnbeiiric  und  Hesaen-NMiu. 

Schlesien  

Pommern  

Königreich  Sachsen  

Hannover  und  Braunschweif 

Bayern,  Württemberg  und 

Saarbezirk  

Lotbrincen  und  Luxemburg  

   Oeaamt-Eraeugung  Sa. 

Oicsserei-Roheisen  

Bessemer-Robeiaen  

Thomas-Robdsen  

Stahleisen  und  Spicgeicisen  

Puddd-Rohdaen  

Ocsamt-Eracnguns  Sa. 


357  297 
55  702 
69  692 
13150 

31030 
13930 
65567 
289  540 


Vom  1.  lu). 
.  bU  30.  April 
April  im  1  im^ 

Tonnrn  Tnnntfl 


357  730 
57  230 
70004 
12750 

30990 
14870 
66828 
285  191 


1217  730 
202  392 
269534 
50345 

liri02 
53461 
244926 

1078  493 


Erzeug ti  n  k 


Im 

April  l«M 

Tonnen 


333  924 
46675 
67783 
12377 

28750 
13678 
61890 

268221 


Vom  I.  Jan. 
W*  30.  April 


1  263  373 
206  659 
257680 
48612 

112  538 
54931 
257576 

1091  782 


895908 


141  512 
30960 

589182 
55890 
78364 


805908 


894  393  3  228963 


143  3S3 
32710 

600360 
53  624 
64  346 


894393 


552  801 
113856 
2 101 213 
205618 
255493 


3228983 


633298 


142306 
38961 

525463 
52  078 
74501 


833298 


3295151 


584571 
161122 
2071832 
195452 
282174 


3295151 


von 

Rriegsscblffen. 

Von  Otto  Kratftchmer, 

.Mtrinc  -  Obrrbaunit  im  Rcickl» 
Marine- Ami  nnd  Dsicnt  an  dB 
TcchniKhm  Hochschule  zu  BerUn. 
Sondrrabdruck    aus  .SchifftMM*« 

Prvis  1  Mark. 


Die  vorliecoidc  Sckrift,  «ctchc 

von  rinem  ersten  Fachmanne  pe- 
Khrieben  ist,  enthält  eine  übet- 
iichtliche  Zusaminenstellung  der 
Ocfeihlswerle  von  LinientchiKen 
■nd  Panzerkreuzern  der  8  groMcn 
Sec»taatea  «ovie  eine  AnleilnnK  nr 

Emchmmc  der  Orfcchtt«  

TiMIco  nd  gnpbi« ' 


Berlia  W.  S5,Potsd.  Str.  ItSi. 

leriioer  Dnlon  Terliis- 
leseliseban    b.  I. 


SIEMENS-SCHUCKERTWERKE  o».« 

KRIEGS-  UND  SCHIFFBAUTECHNISCHE  ABTEILUNO 

BERLIN  SW.  ASKANISCHER  PLATZ  3 
Ausführung  isanier  ddcirisdier  Sddfbanlagen.   Spezial-Dynamos  und  -Motoren.   Schiffswinden.  Ventilatoren. 
Umsteuemnchinen.  Rudcranbidie.  Sdidnwerfer.  Leuchtfaicr.  Signalbtcsaen.  Wasserdichle  Lampen,  Schalter 
AnstecMuaen,  AbcweigdoMn,  Schalttafeln  jeder  Art,  Autoowliik,  Motoiboole;  LeHiMi^  nnd  Kafad.  Isolations- 

material  fOr  bcriie  Tcmpcntitren. 
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18*>3  94  auf  198000  PS.  angeschwollen.  Hierauf  trat  mit 
dem  industriellen  Niedergange  in  den  Jahren  1895  und  1896 
ein  kleines  Zuriici<weichen  ein,  auf  das  von  1897  an  wieder 
ein  starker  Hochgang  folgte,  der  1901  seinen  Höhepunkt  er- 
reichte. Die  Jahre  1902  03  und  1903;Ü4  sind  wieder  Jahre 
des  Niederganges.  Betrachten  wir  demgegenüber  die  gesamte 
Jahreszunahme  der  Dampfkraft,  also  mit  Einschluß  der  Loko- 
mobilen und  Scliiffsdampfmaschinen,  so  erleiden  die  obigen 
Zahlen  in  den  einzelnen  Jahren  eine  starke  Verschiebung. 
Diese  ücsamtzahl  erfährt  nämlich  für  das  Jahr  1893  infolge 
der  AbnahmcderLokomobilcn-und  Schiffsdampfmaschinen-PS. 
eine  F.miedrigung  um  rund  19000  PS.,  die  üesamtsumme 
des  Zuwachses  sinkt  auf  179000  PS.  Dagegen  bietet  das 
Jahr  1894  einen  gewaltigen  Hochgang  der  Schiffsdampf- 
maschinen, so  dah  die  Endsumme  sich  auf  '227000  PS.  stellt. 
Desgleichen  übertrifft  die  Ocsamtsunime  des  Zuwachses  im 


Jahre  1899  die  des  Jahres  1901  (329000  gegen  323000  PS.) 
Der  Zuwachs  der  Lokomobilen-PS.  erreicht  seinen  Höhepunkt 
im  Jahre  1899  mit  28000  \>S.,  um  dann  bis  1903  auf  12000 
zu  sinken.  Die  Zunahme  der  Dampf-PS.  hei  den  Lokomo- 
bilen und  Schiffsdampfmaschinen  bewegt  sich  überhaupt  in 
den  gröfJtcn  Spriingen.  Im  Jahre  1891  steigen  die  Schiffs- 
maschinen um  30000  !*>.,  1893  sinken  sie  um  13000  PS.. 
1894  nehmen  sie  um  340(X),  1895  jedoch  nur  um  8000  PS. 
zu ;  1899  ist  wieder  ein  Jahr  starken  Hochganges  (Zunahme 
31000  r^.),  1901  ganz  bedeutenden  Niederganges  (Zunahme 
nur  4000  \'S).  Der  Niedergang  der  Indienststellung  von 
Dampfkraft  ist  zu  einem  Teile  dadurch  verursacht,  daH  in 
den  letzten  Jahren  die  Gasmaschinen,  insbesondere  diejenigen, 
die  Kraftgas  verwenden,  eine  steigende  Bedeutung  erlangt 
hab€n.  In  manchen  Gewerben,  namentlich  in  der  Eisen- 
und  Koksindustrie,  dürften  in  absehbarer  Zeil  die  Dampf- 


Deutachlands  FluBeisenerzeugunK  im  Jahre  1904.*) 

(Aufgestellt  für  den  Verein  deutscher  Eisen-  und  Stahlindustrieller.) 


r'MIlUtl    /II     HHK)  'r.'.[ 

1 

Saures  Verfahit-ii 

Ha>i^<lu's  W-nalnfii 

Zusammen  Pluficisen 

\.  Rohblöckc: 

h)  im  offenen  Herd  (Siemens-Martinofen) 
II.  SuhlformguH  

I 

423  742 
130  546 
56  409 

5  525  429 
2  697  760 
96  405 

5  949171 
2  828  306 
152  814 

Zusammen 

610  607 

8  319  594 

8  930  291 

im  Jahre  1903   

.  1902   

.  1901   

.  1900   

*  1» 

. 

613  399 
517996 
465  040 
422  452 

8188116 
7  262  686 
5  929  182 
6223  417 

8801  515 
7  780  682 
6  394  222 
6  645  869 

•)  2  Werke  nach  Schätzung.   **)  4  Werke  waren  außer  Betrieb. 


GutehoffnungshUttOy 

jlkticB  Verein  für  Bergbaa  uui  K&tteabetrieb,  OberhaascB. 

MMMMMMJtMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMM  (KbataUod). 

Die  Abteilung  Stericrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Qebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmkrahne  jeder 
Tragkraft,  Leuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  ODO  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

Stahlforminiss  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten,  Krahnketten. 

Maschlnenguss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskesscl,  eiserne  Behälter. 
Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u 

Besonderheit:  Schiff smaterlal,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Du  neoe  Blrchwalrwnrk  hjit  ein«  Le!itiiiiei(lhi)(keit  von  100  000  I 
pro  Jahr,  snd  itt  die  GulchoffnuDf^hOtte  vcrmöife  ihm  umfan^cichen 
progrunmi  io  der  Lac«,  du  gcumtc  >«  einem  S^bin  Dötige  Wilimaterial  tu  liefeiii. 

Jlhrllrhe  Erzengunf ; 

KoUen   2  000  000  t     RoheiMO  HWOOO  l 

Walnretks-Eneaipiiue  .   .     400000  1     BrOckco,  MaKhinen,  Keuel  pp.  70  000  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  über  I8OOO1 


a.  als 


Bleche 
Wal»- 


SIEMENS  &  HALSKE 

WERNERWERK 
BERLIN-WESTEND 


A.-0. 


Maschinentelegraphen.     Rudertelegraphcn.     Ruderlageanzeiger.     Kesseltelegraphcn.     Wasser-  und  luftdichte 
Alarmwecker.    Umdrehungsfemzeiger.    Lautsprechende  Telephone.   Temperaturmelder.    Spezialtypen  von  elek- 
Irischen  Messinstrumenten  für  Schiffs/wecke    Röntgenapparatc.    Wassermesser.  Injektoren. 
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nunchiiien  naheni  volbtindiK  von  den  Qroßg^snuschinen 
vcfdrStigt  werden.  Auch  den  Dampflokomobilen  enridist 

ein  steit;enilcr  WctiKt-werb  in  ili-ii  PftroU-mn-.  Rfii/in-  und 
Spiritusjnotoren,  tür  dcri-n  statisuscla'  l-iiassuiiji  leider  iunnh 
die  geaetzlidien  Unterlagen  noch  nicht  gegeben  sind. 


I )    llntwlckelung  des  Verkehrs 
Wilhelm-Kanal  wähnend  der  cretcn  10 
Stehens  aeiet  fo1|;ende  ZusantmenslellHne: 


auf  dem  Kaiser 

Jaha-  seines  lic- 


dlTOIBn- 

jabr 

180S 

M 

Schiffe 

Ndtot 

SSM  l')8.1f) 

18% 

M7=i  10d,20 

1<M)()0 

1  S-18  458 

1897 

1  264  26b,IO 

23108 

2469795 

1898 

1588M0.30 

25816 

3007840 

1S9Q 

1  m  MV4,<x) 

26270 

3488767 

1900 

2  12-J  211,20 

29045 

4282094 

1901 

2  lÖQ  W, 

1()U>I 

4  28_'  im 

1902 

2 181 7M;n 

J2Ü10 

4  573  834 

igo» 

2  214  498  — 

12  038 

4  'XX)  88'» 

1904 

2  588  383,— 

32  023 

5  270477 

16  143  I80.n 

250740 

34  124  34f) 

asBS 


Verschiedenes. 


Bnicbtonc  «iMr  c«w«rMlcb>t«ciinlf  chM  Rtlcbs- 

MM*.  Am  Mittwoch,  den  17.  Md,  tagte,  wie  die 

Vossischc  Zeitung  berichtet,  im  Hotel  de  l^iäie  in  Berlin 

unter  dem  Vorsitz  des  Geheimen  Kommerzienrats  Wirth  der 

AusschuH  für  das  Siudium  dir  I  rrkliinnj;  i'iiuT  jjewerblich- 

d,i'.'  ,:      I      :      I  ,  '      ;i      I  ■  ■      !  I  ■:         .  i         ,  i 


I Arbeiten  der  Spezialreferenten  und  des  Ocncfalrcferenten 
wflhrend  der  letzten  drei  jähre  vorgelegt  wurde.  Vor  drei 
Jahnen  hatte  der  Ausschuß  etwa  20  000  Fragchoccn  iibcr 
I  die  wichtigsten  AiiKeleKenlieilcn  des  Wirtschaftslebens  an  die 
j  indiistrii'llen  und  technischen  Kreise  \'ei>iendei.  die  in  den 
I  Frai;en  gipfelten:  1.  Welche  Mangel  sind  Ihnen  im  Verkehr 
mit  den  Behörden  auf  gewerblich-technischem  Gebiete  fühl- 
bar geworden?  Wir  bitten,  Ihre  Mitteilungen  mit  Bci^ielen 
aus  der  VMdichlieit  zu  belej^.  2.  In  welcher  Weise  wlirden 
Sie  eine  Beseitigung  der  vrin  ihnen  In-klagtcn  Mängel  fOr 
möglich  erachten?  —  Die  inieressinteii  und  iiulkrst  be- 
nurkcnsiAfiun  RückSuUerungen  wurden  vnn  namhaften 
Spezialisten  in  ausführlichen  Abhandlungen  ticarbeitet.  Ge- 
nannt sei:  Professor  Dr.  Jurisch,  Professt>r  Dr.  Weigell, 
Generalleutnant  z.  D.  Krüger,  Architekt  Brinkmann,  Oenoral- 
sekrelir  Dr.  Wendfaindt  u.  a.  m.  Ehie  Uelxraicht  filwr  das 
gesamte  Material  gab  endlich  der  Oeneralreferent  des  Aus- 
schusses, Ingenieur  Franz  Bendt,  in  einem  Oeiieralberichte 
und  in  eini  T  Brnscliiia',  betitelt:  ..Die  ürundfibel  im  deutschen 
Wirtschaftsleben  und  ihre  Hebung",  Carl  Heymanns  Verlag, 
Berlin.  Nachdem  in  der  \'ersammlung  am  17.  Mai  General- 
sekretär Dr.  Wendlandt  und  Ingenieur  Franz  Bendt  über  die 
Arbeilen  des  Ausschusics  beriditct  hatten,  wurde  der  BcMdiluB 
gefaßt,  wie  im  weiteren  auf  Grund  des  neuen,  wertvollen 
Materials  vorzugehen  sei.  Der  Generalreferent  wurde  mit 
der  Aus;irbeiliin^j  eitu-r  neuen  Denkschrift  beauftragt,  auf 
deren  Grundlage  und  unterstüut  durch  die  Spezialreferate 
an  die  Regierung  scMeunigst  henmzugdien  seL 


•clMft  und  Technik.  In  der  Zeit  vom  2.  bis  4.  Oktober  <L  J. 
finden  in  Miinchen  die  Sitzungen  des  Vorstandsrates  und 

.\uüschusses  des  Mus<nnns  >talt,  zu  uelclien  sii  h  »-je  in  den 

'.■■■rfli '^-.i'i'.  ri  '::|-rrii        ■  inTu.'./i-.'r  Ai:l- 'iT'it'.'ii  JiTWis^t-nschaft 


C.  Fr.  Duneker  &  Co.,  Hamburg 

T«i«»h»n:ii,aa      Admiralitätsstrasse  8  T«<«fii)M:ia.asi 

UeberncLiraer  »aiuüicher Schiffs-  und  I )(>cks-Zetn<>ntieiriiiigs-, sowie  Anslrichs- 
arbeiteii  mit  Uriggs'sclu'ii  hiUiminn.si'n  Matciialion: 

FERROIO-TENAX- ZEMENT,  EMAILLE,  MARINE- 6LUE 

.L  aowie  der  roaUcbOtzeadeD  AoBtxichsuiasso 

VIADUCT- SOLUTION. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

IKasehinenbau  stit  1888.  •  Sistnsehiffbau  seit  1865.  •  Jlrbtittrzahl  2fiOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiifen,  Docks  und  %  %  % 
s  s  s  «  «  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grosse. 

Spezialitlten:  Metallpaokung^,  l'emperaturaingleicher,  AsChe-IUektoreil,  D.  R.  P. 

Cedcrvall's  Patmtsdiutzhülse  für  Schraubenwelien ,  D.  R.  P.   Centrirugalpumpen -Anlagen  fOr 
Schwlmiii-  und  Trockendocks.  Dampfwlnden,  Dampftmikerwladen. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Es  wird  in  diesen  Sitzungen  sowohl  über  die  Ausgestaltung 
des  provisorischen  Museums  —  das  im  nächsten  Jahre  er- 
öffnet werden  «ird  —  als  auch  über  den  Neubau  des 
Museums  und  die  Beschaffung  der  hierzu  nötigen  Mittel 
Beschluß  gcfaltt  werden. 

Der  hohe  T^otektor  des  Museums,  l*rinz  Ludwig  von 
Bayern,  hat  seine  Teilnahme  an  den  \'eranstallungen  dieser 
Tagung  in  Aussicht  gestellt.  Derselbe  hat  auch  eine  Ver- 
anstaltung im  Wittclsbachcr  Palais  genehmigt,  welche  durch 
bedeutsame  \'orträge  auch  ein  besonderes  technisch  -  wissen- 
schaftliches Interesse  bieten. 


Bücherschau. 

Bei  der  Schriftleitung  eingegangene  Bücher. 

Ausführliche  WrsprcchunK  bcsonticrcr  Wrrkc  wird  vorbchjltcti. 
|)i(  ludistctKrnil  anKTTrii^ni  Büctirr  i^ind  durch  jnlc  Hurhluiultung  ru 
twxirtini,  evmtuell  auci\  durch  den  Vrrlaif. 

A.  Bßttcher,  l'niversal-Tabelle  zur  Berechnung  von 
Trlgheltsmomenten  genieteter  l*rofile  von  0-21X)  cm, 
von  0,2  zu  0,2  cm  steigend.  Hamburg,  Boysen  .Vtaasch. 
!»a-is  \.bO  M. 

Dr.  Pervers,    Das  neue  WasserstraBengesetz.  Mit 

l'ebersichtskarte  und  Oesetzeslexl.  Berlin,  Oermania 
Akt. -Oes.    F^eis  1  M. 

Haberlands  Unterrichtsbriefe  ffir  das  Selbststudium 
lebender  Fremdsprachen  mit  der  Aussprachebezeich- 
nung des  VCeltlautschriftvereins.  Ein  zuverlässiger  f'ührer 
zur  vollständigen  Beherrschung  der  Sprachen  im  münd- 
lichen luul  schriftlichen  freien  (iebrauch.  Herausgi-gebcn 
von  Prof.  Dr.  Thiergen.  Leipzig,  E.  Haberland.  Preis 
pro  Brief  0,75  M. 

Jahrbuch  für  das  Eisenhuttenwesen.  (Ergänzung  zu 
-Stahl  und  Eisen-.)  Ein  Bericht  über  die  Eorischritte  auf 
allen  Gebieten  des  Eisenhüttenwesens  im  Jahre  1002.  Im 
Auftrage  des  Vereins  deutscher  Eisenhüttcnlciite  bearbeitet 
von  (^tto  Vogel.  III.  Jahrgang.  Düsseldorf,  A.  Bagel. 
Preis  10  M. 

Postleitkarte.  Ausgabe  1005.  Bearbeitet  im  Kursbureau 
des  Reichs-Postamtes.  Berlin,  Berliner  Lithographi- 
sches Institut.   IVeis  pro  Blatt  0,tiO  M. 

Zeitschriftenschau. 

Aiiillerie,  Panzerung,  Torpedowesen. 

Naval  gxms.    Engineering.    S.  Mai.    Leitartikel,  der  das 
System  der  Drahtgeschütze  verteidigt,  das  in  letzter 


Zeit  scharf  kritisiert  worden  ist.  Es  wird  vor  allem 
auf  die  hohe  Festigkeit  in  radialer  Richtung  und  die 
leichte  Auswechselbarkeit  des  inneren  Rohres  bei  Be- 
schädigimgen  hingewiesen. 

Dasselbe  Thema  behandelt  auch  ein  Aufsatz  im 
Uel>erall,  Heft  18,  «Unbrauchbare  üescluitzrohrc"  und 
der  Leitartikel  in  Le  Yacht  vom  13.  Mai  ..Iji  crise 
des  canons  de  la  marine  anglaise". 
Ouns  for  the  defense  of  the  outer  harbor.  Journal  of  the 
Unite«.!  States  .\rtillery.  März  .April.  Aufsatz,  der  die 
Verwendung  von  IJO.'S  cm  Oeschülzen  für  Küsten- 
verteidigimgszwecke  befürwortet,  um  einen  heran- 
nahenden üegner  längere  Zeit  hindurch  wirkungsvoll 
beschießen  zu  können,  als  es  bei  kleineren  Kalibern 
möglich  ist. 

.\mmnnition  for  cannon.  Journal  of  the  Uniled  States 
Artillery.  März  April.  Wiedergabe  eines  Vortrages 
vom  Kapitän  Thaies  L.  Almes  vor  detn  International 
Engineering  Congress,  St.  Louis.  Nach  einer  kurzen 
geschichtlichen  Einleitung  werden  die  vcRchicdcnen 
Pulver-  und  Sprengstoffarten  hinsichtlich  ihrer  Eigen- 
schaften, ihres  Verhaltens  und  ihrer  Verwendung  be- 
sprochen. 

Double  interpolation  in  table  II  of  Ingalls  ballistik  tables. 
Journal  of  the  United  States  Artillery.  .März  April. 
Irläutening  eines  doppelten  Interpolationsverfahrens 
in  seiner  Anwendung  für  ballistische  Rechnungen. 
Eine  Skizze. 

Kriegsschiffbau. 

The  launch  of  the  United  States  antiorctl  cruiser  Washington. 
Marine  Engineering.  Mai.  .Angaben  über  .Abmessungen, 
über  Armierimg,  Panzcmng  und  über  die  M.rschiiien- 
anlage  des  Panzerkreuzers  ..\X'ashingt(m".  Zwei  .Ab- 
bildungen.  Vergl.  Schiffbau,  VI.  Jahrg.  S.  611. 

The  stein  |>ost  and  heel-piece  of  warships.  Marine  Engineering. 
Mai.  Vorschlag  vom  Ingenieur  E.  Cerio,  bei  Kriegs- 
schiffen den  RuderNxk  luid  Hinlerstevcn  nicht  aus 
einem  Stück,  sondern  aus  zwei  Stücken  her/tistellen, 
um  im  Ealle  einer  Havarie  Jen  Ruderbock  leicht  er- 
setzen zu  können.    Eine  Skizze. 

The  reconstniction  of  the  Turkish  fleet.  Marine  Engineering. 
Mai.  Mitteilungen  über  den  von  Ansaldo  ausgeführten 
LImbau  des  türkischen  Kriegsschiffes  ,Mcss'  oudijeh-. 
Das  Schiff  hat  eine  neue  Maschinen-  und  Ke3.selanlage 
erhalten,  durch  die  bei  Ni  11135  f^.  eine  Ge- 
schwindigkeit von   17  kn  erzielt  wurde.    Das  Heck 


=  Paris  1900:  QOLDENE  MEDAILLE.  = 


D 


roop  $f  Rein 

Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  •  • 
«  9  «  «  und  Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen   bis   zu  den 

grossesten   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschinenbau. 
Villendet  in  CMttnieHiii  tii  Aitfflfenng. 


m  Dttsaeldorf  1902t  OOLDENE  MEDAILLE.  «  KOL.  PREUSS.  STAATSMHDAILLE  IN  SILBER. 
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(Us  Schiffes  ist  neu  konstruiert  worticn,  \mi  zwei 
Schraubenpropeller  anbringen  zu  können.  Die  neue 
Artillerie  besteht  aus  2  23,4  cm-,  12  tScn-,  10  7,5  on- 
Oeschfitzen  und  mehreren  OcscfaHtaen  kleineren  Kiif 
Ubers.  Cin^  Abbildungen. 


Thames  paddle-steamer  for  the  London  County  (.mituil. 
Iingineering,  5.  Mai,  Marine  Engineering,  Mai,  und 
Le  Yacht,  20.  Mai.  Läng^lan  und  DeckspUne  von 
den  neuen  Raddampfern,  die  dem  PecMMienverkehr 
ayf  der  Themse  dienen.  Die  Abmessungen  sind: 
L  =  40,8  m,  R  5.5  m,  H  2,1  ?  m.  Auf  der 
Probefahrt  «•iirde  iiiii  \i  300  l*S.  eine  Ucschwindig- 
kcit  von  ]\\  kn  i  rreicht.  JedcS  Ftknoag  loOM 
500  iVrsoncii  .lufnclimen. 

The  Natitical  Uazctte  vom  4.  Mai  enthält  einige  Beschrei- 
bungen von  Atotorfebocugen,  die  im  Haodeisveriiehr 
Verwendung  finden: 

1.    .(■ity  nf  Fort  Picrrc",  ein  flachgehendes  Hinlci- 
radlalir/ciig  von  i4,5  ni  IJtnge,  7,6  ni  Breite  über 


Hoctihab-Kondenswdsser-Ableiter 

=  Jydrophag"  = 

Unerreichte  Leistungsfähigkeit. 


Kit  d.  hücbsl.l'aiupltiiüi  kcvet  weitdiiai 

Ua&b«rtroff*«  btfL  dan«nider 

zuvcrtassljter  j*»  W'lrkuncs»  <-ivt 

D.  R.^mS  lTt  Pat. 


RiHMr  Armaturenfabrik  und 

Mllallgiesserei  G.  m.  b  H. 

Rath  bei  Düsseldorl. 


Ai;-' 


Wllb.  KlOnne,  ■ntebiri-Wii. 


Prima  entsäuertes  Rüböl 

Feinst  rafnniMi« 

Schiffs«  «od  Wetterlampenole 
W.  Bierbaeh  (CLieiies),  Düsseldorf 

RfibSI-Rafllinrie 

«nier  rbeiaiach-weslHIlscher  Werke. 


alles  und  1,22  m  Höhe;  HelSpuig  mit  100 1  Ladung 
0,92  m.  NI  =:  80  PS. 

2.  .Helen  C  Li  Moore*.  Hintefndfehrieug  von 

15,2  m  linpe,  l.fiS  m  Fln  i't-  Mtid  0,4  m  Hcfgang. 
Ni  -    27  I'S.    Oes(.hviinJi^ktit  U)  kn. 

3,  «Pilot",  Lotseiifahr/cun  mit  Schraube;  L  I'i.t  m, 
H  4/>  m.  H  ^  1,98  m,  liefgjHig  ;i,58  in.  Ni 
=  V'  I  N    ( jeschwindigheit  8  kn. 

Skizzen  und  Abtuldungen  von  diesen  Fahneugen  und 
eim'gen  nicht  niher  bächrlebenen  Booten. 
New  ste.utuT  „IntiDitaDiM".  "Ilu- N'autical  (la/i-iti-  11.  Mal. 
Noll/,  über  i.l,4>  1  )i<.-ii-.ttahr/euij  ,.|iiitJii)jr.int-  tiir  die 
F.inwanderungsbehnriie  auf  l.lhs  Island:  l.  iU,0  m, 
B  -  6,4  ni,'H  =  3,8  m,  Tiefgang  3,05  m,  Deplace- 
ment 275  t.  Geschwindigkeit  13  kn  bd  Ni  =660PS. 
Eine  Abbildung. 

Militärisches. 

Der  Stand  der  Seeverteidigung  IndiK-hinas.  Marine-Rund- 
siliau.  Mai.  Mitteilungen  über  die  Sri'verieiiiiHini^ 
Indochinas  auf  Grund  eines  Berichtes  ik-<  Abgeordnelen 
Deloncle.  Es  wird  festgestellt,  Jali  die  vorhandenen 
Verteidigiingsmittei  die  Kolonie  nicht  so  lange  gtgm 
die  Angriffe  eines  Icrtftigen  Gegners  halten  kfinnen, 
bis  L-ine  ßeniijjend  starke  Motte  aus  der  Heimat  eln- 
Irittt.  um  die  Herrschaft  zur  See  vi iederher/iistellen. 
Bei  einem  ,\iit;rifiV  seitens  Englands,  der  die  heiiiüMlie 
Hotte  Erankreiehs  festlegt,  wire  die  Kolonie  verloren. 

Der  Haushaltsvoranschlag  der  französischen  Marine  für 
das  jähr  1905  im  Senat  Aiwine-Rundscbau,  JMai, 
und  Le  baiget  nival  de  1906  et  ks  constructions 
neuves.  La  Marine  fram^aise.  Aprilhcft  Bericht  über 
die  M.irine^lebalten  iiu  französischen  Senat,  dt-r  das  in 
der  fJeputiertenkammer  mit  grolkr  Mehrheit  anj^e- 
nommene  Flottenprogramtn  nur  nach  kritischer  Prü- 
fung genehmigte. 


Pllie  für  technische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  IsolieninDS-Filze, 

SeliMr-  und  PoJier^ilze, 

Hb  fk  friw*  ni  IlHlliiS'liiMlMi^ 

■ovk  fr^r  sHnitlicbe  andin  lecbaiscbe  Zwecke 

liefern  als  SpCSialKIt  billi-'.t 

Carl  Qitither  (  CiL  TOz-Tihrik 

BERLIN  NO.  18. 
ffirMw  Ii  Hinbiirg:  ArncM  Rwittr,  MwbUr.  7. 


Kombinierter  Parallel-  und  Rohrscliraubstock 


rNxerbrechlich. 


Ideal' 


SKiMleh  itteUtzi 


n 

flp  lum  t-.rihf»  Iri  c'*-^ 

h»I-l.<    »IW    SUlllI  t'r 

1  i'ftBiiMiKlacbii  M  k' I 
l<alM«.BMd6t<ii'( 

l.d«fcani nJlbs;  rir 

il*»r  Ha' k.*n  Ul  m- 
ft  l.  "  ilir  r"-  .  L'''^  1- 
H«-ih»Uk'uih;  Sb»»lul 

tM^clilosi««!.  geuli 


FaMk£n:  Otto  Pfenlekilmper,  Duisburg  a.  iUi. 
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Das  MarinebudKet  der  Vereinigten  Staaten  für  1905/06  im 
KongTfli.  .Wirint-Rundsch.iii.  Mai.  Kurze  Angaben 
über  das  vom  KonsTvIi  stark  beschnittene  Marinebudget 
mit  einigen  [kmerkungen  übet  die  Debatten. 

Der  italienische  Marinefoudget  -  Vonnschlag  für  das  Jalv 
1905/06.  Mitttilungen  «.  <L  Geb.  d.  Seemem.  Vieder- 
ijahe  lier  einzelnen  Positionen  des  Budgets  für  1905/06 
inid  (jcj^cniiberstcllung  desjenigen  von  1904/(ft  mit 
kurzen  Erläutenmgin. 

L'educazione  degli  uffldali  nella  marina  giapponesc.  Rivisla 
Marittima.  April.  Abhandlunc  über  die  Ausbildung 
des  jipAiiiscIlen  Sccoffiitericofiis. 

SoNffBWtSCllillOlriHBii 

MJcroacopic  obserations  on  naval  accideiit&  Engineering. 
5.  Mai.  Mitteilungen  {Iber  mikroskopische  Unter- 
suchungen von  gebrochenen  PropelknPellen  mit 
mehreren  Abbildungen  und  Skizzen. 

Tbe  eflect  of  oil  on  boiicr  füniaois.  Engineering.  5.  Mai. 
Vortrag  von  Morison  vor  der  Nofth-East  Coast  In- 
stitution of  Engineers  and  Shipbuiidera.  Vergl.  Schiff- 
bau. VI.  Jahrg.  S.  723. 

The  Machinery  of  the  armored  cruiscrs  »North  Carolina-  and 
«Montana«.  Marine  Engineering.  Mai.  Ausführliche 
Angaben  über  die  Maschinen-  und  Kesaelanli^  der 
beiden  genannten  l^nzerkreuzer.  Jedes  Scfliff  bat 
/«ei  Dreifach-Expansionsmaschinen  mit  1,22  ni  Hub 
und  Zylinderdurchmessem  von  0,08  ni,  1.01  m  und 
2a  I,S8  ni.  Zahl  der  Umdrehungen  120.  Ni 
23  OÜÜ  f*S.  lö  Wasserrohrkeisei  mit  einer  Oesamt- 
rostfliichc  von  147  m-  und  einer  Qcsamthcizfläche  von 
6300  Kesseldruck  18,7  kg/cm>.  Oesamigewidit 
der  Anlage  20Q0  t.  Eine  Zeichnung  und  Sldzzen  mit 
.Mafien 

Die  Maschinenkomplexe  S.  M.  Siinfie  ..S.nikt  üeorg-  und 
Typ  »Erzherzog  Karl«.  Mitteilungen  a.  d.  Geb.  d. 
Seewesens.  No.  VI.  Ausführiiche  Beschreibungen 
der  Hauptmaschinen-,  Kessel-,  HiUsmasduiien- 
an!n>:eii  und  l^'iirieiiungen  der  genannten  Schiffe  mit 

vielen  Z-iiiicnangaben. 


Intomo  an'  attrito  e  agli  olii  lubricanti.  fHvisbi  Mnrittlimt 

April,  l  lu  '  ro'ische  rntersuchun^en  über  den  Bn- 
fluli  von  S-lnnierniitteln  auf  die  Reibung. 

Jacht-  und  Segelspoil 

Les  canots  .lutomobiles  et  leur  iiiilis.uion  pratique.  Lc  Yacht. 
13.  Mai.  Der  Artikel  bekämpft  die  Auswüchse  im 
MotorlKWtbau,  bei  denen  alles  der  Geschwindigkeit 
g^opfet  wird.  Man  solle  mehr  auf  Sccflhigkeit 
hallen  und  sürhere  Bootskörper  in  den  bevibrten 
Formen  anderer  Fahrzeuge  bauen.  Auch  die  Maschinen 
seien  für  die  ent\xiekelte  l  eistunij  /u  leicht, 

Le  Vawl  anglais  -Nebula".  l.e  N'achi.  I  i  Mai.  Linien, 
Takelrili  und  tinrichtungsskizzen  von  der  Jacht  »Ne- 
bula". Die  Abnieissuiigen  sind:  L  =  16,9  m,  B  = 
3,78  m.  M    2,67  ni,  DepL  »36 1,  SegelfÜche = 250  m*. 

Le  sieam-yacht  anglais  .Albiem«.  Le  VachL  13.  Mai.  Notiz 
über  die  von  Sir  William  Vtliite  entworfene  Dampf- 
jadil  „Albion-:  L  82,0  ni,  B  10,35  m,  H  -h.lOni. 
(ieschwindi^keit:  l'i  kn.    Eine  Abbildung, 

Companiison  entre  les  jauges  allemande  et  anglaise.  Lc 
Yacht.  20.  Mai.  Vergleich  zwischen  zwei  Jachten, 
von  denen  die  eine  unter  dem  Einfluß  des  deutschen, 
die  andere  unter  dem  des  englisdien  MeRverfihrens 
entstanden  ist.  Beiden  Verfahren  werden  W^rteile  zu- 
gebilligt; dem  {"usehniack  tlis  Verfasser'-  entsprechen 
jedmli  eher  lile  Linien,  die  unter  dem  deiitNt'lien  Ver- 
fahren entstanden  snul.    Ski/zen  von  beiden  Jachten. 

Verschiedenes. 

I  provvedimenti  a  favore  della  marina  mercantile.  Rivista 
Marittima.  April.  Ungeic  Abhandlung  Aber  die 
Maßnalimen  der  italieniMhen  Regierung  zur  Hebung 

der  Handelsmarine. 
Diagrainmi   della   resislenza  dclle  navi  al  nioto.  Rivista 

.Vlarittitna.    April.    Lrläiiuruiii;  eines  X'erfahrens  zur 

Konstruktion  von  \X'uier<t.iniiskur\en  für  ein  Schiff 

unter  Benutzung  bciget)i'^;tei  Tafeln. 
Feaiy's  tatest  arctic  ship,  the  Roosevdt.  Marine  Engineering. 

Mai;  und  Mitteilungen  a.  d.  Qeb.  des  Seewesens. 

NV).    VI.     Commander    Pearys    neues  Polarschiff 

„RtMWcvelt".    Beschreibung  de-s  neuen  Polarschiffes 


Otto  7vori6|i»iUieydtiikM 

Wertaamiiastlilneii  aller  M  tSr  MetallbearbeMw 

bis  zu  <k'ii  fn"ös<?ten  Abmessungen, 

•pCBiell   fOr  desi  Sdüffsbaa,   aU:    BOnlelmaBchinen,  Stemmkanienfnua- 
Buschineii,   BlecbkiBtenhobiilinMdiinen,   Blsehbi^gnsMUnan,   BlibMom,  '  Pttttk, 
t  KetselbohrmaachbuB  (ein*  und  mehrapindslii^ 
■oiwie  UobelmaaehiBMi,  Drehbinke  et«,  eto. 


Vertleale  Kohelniasehnie 

voi^  1800  mm  HobeltlOhe 
ond  1500X800  mm  Tischveischiebung. 
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„Rooseveli".  Die  Abmessungen  sind:  I,  -  49,0  m, 
B  --  y.7b  m,  H  6,1  in,  mittlerer  Tiefganj;  1,87  m. 
Linien,  Längsschnitt,  Takelrilt,  t1aupts|)ant  mit  iten 
Abmcssunjicn  der  hölzernen  und  eisernen  Bauteile  und 
zwei  AbbikUinKen. 

The  slability  caiculation  for  a  moilem  sailing  yadit.  Marine 
Engineering.  Mai.  trläutenmg  einer  .Methode,  das 
Deplacement  und  den  Deplacemenlssihxierpunkt  mittels 
Planimeters  zu  bestimmen.   Mehrere  Diagramme. 

Refrigerating  plants  on  new  l'nited  Fruit  Company  steamers. 
Marine  Engineering.  Mai.  Mitteilungen  über  die  aus- 
geilehnten  Kühlanlagen  auf  den  I  ruchitransixirt- 
dampfem  „San  Jose",  „ümon"  und  „fvsparta".  I  nr 
die  Kühlmaschincn  ist  das  .-Vmmoniaksystem  gewählt 
worden.  Cjekühlte  Luft  wird  möglichst  gleiclimäfiig 
in  alle  Rüume  eingeleitet,  um  dauernd  eine  gleich- 
bleibende iemiwaturzu  erhallen.  .Mehrere  Abbildungen. 

Shipbuilding  in  Scotland  in  IW4.  Marine  |-ngineering.  Mai. 
Statistische  Nachrichten  über  den  Schiffbau  in  Schott- 
land im  Jahre  IMIM.  Danach  sind  114  Fahrzeuge  mit 
415  72^  t  gegen  277  mit  44f>8f)Q  t  im  Vorjahre  zu 
Wasser  gebracht  worden. 

Le  depot  de  charbon  flottant  de  Portsmouth.  I.e  Nacht. 
20.  .Mai.  Angaben  über  das  Kohlenfahrzeug  für 
Porlsmouth  mit  einer  Querschnittsskizze  imd  zwei 
Abbildungen.   Vergl.  Schiffbau.  VI.  Jahrg.  S.  Mh. 

l'eber  die  .Anwendung  von  Korrektions-  und  Differcnzkur\en 
zur  Richtigstellung  des  Konstniklionsplanes  eines 
Schiffes  und  deren  Verwendung  am  Mallbtxlen.  .Mit- 
teilimgen  a.  d.  Oeb.  d.  Seewesens.  No.  VI.  F.r- 
läutening  einer  .Methode,  die  ünien  eines  Schiffes 
durch  Darsii'llung  besonderer  Kur\en  zu  korrigienn, 


die  durch  eine  eigenartige  Verbindung  von  parallelen 
Schnittcbenen-Systemcn  erhalten  werden,  und  Hinweis 
auf  Differenzkurveii  und  deren  Verwendung  für  die 
Korrektur  langgestreckter  Kur\en.  Mehrere  Skizzen. 
Compression  of  sieel  by  wire-tlrawing  during  solidification 
in  the  ingot  nw)uld.  Journal  of  ihe  United  States 
Artillery.  .März/April.  Abhandlung  über  das  Harmetschc 
Verfahren,  bei  dem  die  Bildung  von  Lunkern  in 
Slahlgullblticken  durch  den  Druck  von  umwickeltem 
Draht  verhindert  werden  soll.  .Vkhrere  Abbildungen 
von  derartig  behandelten  Blöcken,  sowie  Skizzen  vf»n 
den  I  inrichtungen  für  das  Verfahren  und  Tabellen 
über  die  Erprobungen. 
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Die  Drahtkanonen  der  englischen  Marine 
und  ihre  Vorgeschichte. 


Von  J.  Cast  iier. 


l'eber  den  schweren  Schiffsgesciiutzen  der  tii^;- 
liNchen  Marine  waltet  kein  gi'itiger  Stern!  Wer  die 
Entwickeln nji;  des  eiiglisclicii  Geschützwesens  verfolgt, 
wind  ohne  jede  Voreingcnommptihcit  nicht  umhin 
können,  wiederholte  MiMerfoljje  in  der  Konstniktion 
der  schweren  englischen  Schiffsgeschütze  zugeben  zu 
müssen.  Der  letzte  dieser  Mifleifolge  hat  In  der 
i-HKlischen  Presse  eine  hcflic'e  Polemik  hervorgerufen.  ' 
Sie  wurde  von  einer  Artikeitolge  in  ..Daily  Graphic 
vom  26.April  d.J.imd  den  folgenden  Nummern  entfacht, 
als  deren  Verfasser  der  ehemalige  englische  Marine- 
offizier Carlyon  Fk'llairs  genannt  wird.  Den  .\nlal5 
zu  dieser  Artikelfolge  gab  die  Tatsache,  daß  eine  .An- 
zahl 30,5  cm- Drahtkanonenrohre  1^35  Mark  Vlli, 
welche  die  Hauptarmierung  von  15  der  neuesten 
Linienschiffe  bilden,  iJadiircli  imbiaiklibar  wurden,  d;i:' 
ihre  Seelenrohre  Risäc  erhalten  hatten,  obgleich  diese 
Rohre  dutrhschnitttkh  noch  kaum  50  Schuß  mit 
voller  Ladung  verfeuert  hatten.  Gleiche  Erscheinungen 
sind  bei  einigen  30,5  cm  -  Drahtrohren  L/  40  Mark  IX, 
bei  23,4  cm -Drahtrohren  und  bei  dem  neuen  15,2  cm- 
Drahtrohr  L/SO  aufgetreten. 

Die   Krregung  über  dieses  schlechte  Verhalten 
der  Drahlkanonenrohre,  die  man  in  England  gern  als 
die  besten  üeschütze  der  Welt  bezeichnete,  hat  an- 
scheinend bereits  weite  Kreise  des  Volkes  ergriffen, 
n.il)  sie  in  PachkrciNLii  IvsoruiiTs  stark  ist,  begreift 
sich  wohl,  da  man  sich  in  ihnen  mit  dem  Gedanken 
träjBit,  Linienschiffe  zu  bauen,  die  kehle  Mitletarlillerie, 
dafür  :ibpr  8  bis  10    30,5  cm -Kanonen  erhalten  sollen, 
auf  deren  Leistung  also  die  ganze  Kamptkrail  der  ; 
Sehiffe  beruhen  soll.    Da  mu(5  es  natürlich  wie  ein  '. 
Verhängnis  empfunden  werden,  dalJ  gerade  in  diesem 
Augenblick  die  Geschütze  versagen,  auf  deren  Wir-  '. 
kling  und  Ausdauer  man   mit  vollem  Vertrauen 
rechnete. 

ScliiiitMia  VI. 


Und  doch  ist  diese  Knttäuschung  über  d;«»  Ver- 
sagen der  schweren  Schiffsgeschütze  nicht  die  erste, 
welche  die  englische  Marine  zu  beklagen  hat.  Die  Ein- 
führung der  Armstrongschen  gezogenen  Hinterladungs- 
geschützt'  l>i-;Ktnn  im  J.ilm'  ISS).  Wie  der  eigent- 
liche Aufbau  des  Rohrkorpers  das  Interesse  der  Tech- 
niker auf  sich  zog.  so  fand  die  Leistung  dieser  Ge^ 
schüt/c  hfl  ihn  r  Tinführung,  besonders  ihre  Trcff- 
fähigkci!,  M»  cHÜuisiastischen  Beifall  in  der  Armee 
und  .Marine,  da(i  die  .Armstrongs"  bald  zu  einer 
sprich wörtli dun  Berühmtheit  auch  aulierhalb  Fnjr- 
lands  geiangicii.  Sie  wurden  derart  gepriesen  -  ich 
weiß  mich  dessen  noch  sehr  wohl  zu  erinnern  -  , 
daü  anscheinend  kein  anderes  Geschützsystem  be- 
rechtigt war,  an  ihre  Seite  gestellt  zu  werden. 

Die  Herstellungsweise  dieser  Gc^viint/rnliie  er- 
klärt ihr  spateres  Verhalten.  Schmiedeeiserne  Stäbe 
von  etwas  trapezförmigem  Querschnitt  wurden 
schniiibf nfrirmij::;  iihcr  einen  Dorn  niifjrc^'irkcl'  und 
in  sich  selbst  geschweilit.  Durch  Aneinanderscliwcilk'ii 
und  Ausschniieden  mehrerer  solcher  Röhren  entstand 
das  dünnwandige  Seelenrolir.  Nachdem  dasselbe 
außen  abgedreht  war,  erhielt  es  eine  Versliirkung  von 
zwei  oder  mehr  Lagen  darüber  aufgeschrumpfter 
Ringe,  die  in  gleicher  Weise  wie  das  Seelenrohr  an- 
gefertigt waren.  Es  muß  zugegelwn  werden,  daß 
dieser  Aufbau,  hei  dem  die  iJtngsfaser  der  Stäbe  in 
die  Richtung  der  beim  SchuU  auftretenden  Tangential- 
spannangen  kommt,  vorteilhaft  ist,  da  aber  eine  tadel- 
los zuverlässige  Sch^xciflun!::  der  Stabwindungen  da- 
mals durchaus  uiiauftSiihrbar  war,  so  erklären  sich 
daraus  die  peripherischen  Riß-  oder  hiigenbildiingcn 
in  der  Seelenwand  und  der  geringe  Widerstand  der 
Geschützrohre  gegen  iJngs/ug  beim  Schießen.  Die 
Eolge  davon  war  ein  Verbiegen  der  Rohre  und  Aus- 
brennen in  den  Schweißfugen.    Da  gleichzeitig  der 
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Ver^hiuH  durch  mangelhafte  Abdichtung  des  äeelcn- 
bodens  und  umstindliche  Handhabung  das  Mißfallen 

crnine,  m")  «iirdf  1865  das  Miiittrladmijjssystem 
AriiistnMij;s  jjejjcn  das  französistlic  itvMeiit  K*"'^ogeiier 
Vorderlader  aiif^e^eben.  Das  aus  Stahl  geschmiedete 
S<rlenrohr  erhielt  nach  Armstrongs  Vcrfahn-n  her- 
gestellte Ringe  aufgeschrumpft,  hin  nach  diesem 
W'ooU  ichsystem  (Armstrong  war  damals  Direktor 
der  königlichen  üettchützgidkrei  zu  Woolwich)  her- 
g«stellfer  96  Pfiinder  (24  cm  Kaliber)  war  es,  der 
im  Jahre  ISöS  auf  dem  Schießplatz  zu  Tim  1  hei 
Berlin  im  Beschießen  von  Panzerzieien  mit  den 
preuUischen  Gußstahlhiiiterbidern.  die  sich  damals 
ntx'h  im  Anfanir  ihrer  Entwickelung  Ivfanden,  in 
NX'etthewerb  trat  und  nahe  daran  war,  als  Sieger 
daraus  hervorzugehen.  Nicht  ohne  Kämpfe  ge- 
lang es,  das  Unheil  einer  Beschaffung  von  Geschützen 
dieser  Art  für  die  ersten  Panzerschiffe  der  Nord- 
deutschen .Marine  von  uns  abztivmuli ti ! 

Der  komplizierte,  technisch  schwer  ausführbare 
Rohraufbau  des  \\'o<»lwichsystems  führte  bereits  im 
Jahre  1867  zur  Annahme  des  einfacheren  Fraser- 
systems.  An  diesen  Vorderlader  hielt  man  mit 
solcher  Stanlieit  fest,  daß  f:n)e:land  bald  der  alleinige 
VerCvtCT  des  überlebten  S\--'i  :n^  w  iiiJi  ,  Iii-,  nun  i  i-d- 
lidi  /u  Anfang  der  achtziger  Jahre  diese  wenig  rühm- 
liche Isoliertheit  durch  Ruckkehr  zum  Hinlerhidunitis- 
systiT'  trnter  Auwtnii^tinr;  des  in  Fmi'.krrii  Ii  rrit- 
wickcluii  Schrauben\Li>.lijus>cs  aufgab.  L>  war  die 
Zeil,  in  der  ein  Wcltlauf  nach  dem  groliten  Kaliber 
für  Schiffsgeschütze  einsetzte,  der  1SS4  zu  den  l'n- 
geheuem  von  IM  t  Gewicht  und  »1,3  cm  Kaliber 
Arm>tr()ng-cher  K'on>tniktion  führte,  von  denen  die 
Schlachtschiffe  »Victoria-,  »bans  Pareil"  und  »Ben- 
bow*  je  zwei  Stück  erhielten.  Die  Rohre  hatten,  wie 
alle  der   Konstruktion  von  ein  zu  >chwachrs 

Seelenrolir  mit  vier  Ligen  schmaler  aufgeschrumpfter 
Ringe,  so  ilaH  ein  Verbiegen  der  nur  etwa  30  Kaliber 
langen  Kolire  die  l  olge  war.  Die  beiden  Rohre  der 
•A  icloria"  erlitten  bereits  beim  Anschielien  Mesch;idi- 
gimgen,  iiiul  eines  derselben  1892  beim  relnmi^s- 
schidien  im  Seelcnrohr  einen  Sprung.  Beide  Rolne 
sind  mit  der  »Mcloria«  am  22.  Juni  IS'H  an  iler 
Küste  \oii  Tripolis  infolge  eines  K;ininist«i|le^  durch 
den  »Uini|}erdown"  untergegiingen.  «Sans  Parcii« 
und  .Benbo«"*  haben  noch  heute  ihre  alten  Geschütz- 

ungeliiiiie  .in  I'nrd. 

Oberst  Hope  sagt  in  einem  Briefe  an  «Daily 
araphic  vom  5.  Mai  lOOi:  ,f:s  sind  jetzt  44  Jahre 
her,  d.ii'i  ich  lUni  Ki  ievs^eki i  l.ir  (  jre\  eine  Warnung 
vor  tlcn  eisten  schweren  Arinstrongkaiionen  (es  sind 
die  vorgenannten  Arniütrongschen  Hinterlader  gemeint, 
die  IS'i'>  aiif'<;ej:elH-n  wiinkn)  /nkomiiien  lie(i,  bei 
denen  .iii  Kord  mui  -(  .irnhnd'^e"  an  einem  Tage  bei 
'iinf  Rnhivi)  die  \'i  IM  hlii-vc  n.uti  hinten  herausflogi'n. 
2ö  Jahre  später,  als  er  Chef  der  Adinii  alität  w  ar,  erinnerte 
ich  ihn  an  meinen  frt'theren  Bericht  uiui  prophezeite 
ihm  i!  is  I  i.iski.  di  r  ..svliwereii  Kämmen  von  k*?84'', 
ileren  Herstellung  ich  vergeblich  z.u  vcrliindcrn  ver- 
sucht hatte.    Am  Tage,  als  der  Brief  bei  ihm  eingintr, 

ii  hi(  "t  el  ein  relc-v.mitll  .IIIS  P.  u  tsiiKnilh,  il-iTi  eine 
Liieret  Kanonen,  au  jt).i  cm  Ruin  im  üewiciite  \»in 


143  6VU  kg,  an  Bord  des  «.Collingwood"  zersprungen 
sei,  wobei  d«r  kommandierende  Admiral  betnahe  ge^ 

lötet  worden  wäre." 

1  Diese  Mißerfolge  waren  ohne  Zweifel  ein  be- 
I  rechtigter  Qnind,  sich  nach  einer  besseren  Rohr- 

I  konstruktion  umzusehen.  Als  eine  solche  wurde  tun 
das  Jahr  IS88,  als  Kapitän  Younghuslwnd  Diiektor 
der  königlichen  OeKhfltzgieBerei  zu  Woolwich  war 
dis  Dl, ilit-\  Stern  angenommen,  raclulein  bereits  seit 
j  eimgeii  J.diieii  ausgedehnte  Versuclic  iml  Diahtiuliicn 
stattgefunden  hatten,  die  von  der  Firma  Armstrong 
und  der  königlichen  Geschützgielierei  Woolwich  nach 
eigenen  Systemen  hergestellt  waren. 

Nach  dem  von  Barlow  aufgestellten  Salz  verhalten 
i  sicli  die  Widerslände  des  .Materials  in  einem  Massiv- 
I  rohr  in  den  einzelnen  konzentrischen  Rohrschichten 
gegenüber  detii   von   innen   ausgeübten   Druck  der 
Pulvergase  umgekehrt  wie  die  Quadrate  der  Halt>- 
messer  dieser  &hiditen.   Daraus  folgt,  daß  eine  Er- 
I  h()hung  der  RohrfestiL'keil  nur  liiireli  i-iiie  N'eriMindi.-- 
i  rung  der  Inanspruchnaiinie  der  iniuien   Ixi  ^leuh- 
I  zeitiger  Steigerung  der  Inanspruchnahme  der  aiK  crt  n 
I  Riihiscliichten   rrreicliKir  ist.    Dies  ist  der  Gnind- 
I  gedaüke  lur  die  sogenaimte  ..künstliche  Metallkonstruk- 
I  tion-  der  Cjeschützrohre,  der  praktisch  in  der  Weise 
j  seine  Ausführung  gefunden  hat,  daß  auf  das  Innen« 
I  rohr  Qberemanderliegende  Ringlagen  mit  einem  be- 
stimmten .\la(5  von  Schrumpfung  aufgebracht  werden, 
so  dali  jede  folgende  Ringlage  einen  gewissen  Druck 
auf  die  von  ihr  berührte  Innenlage  ansQht  Dieser 
'  Theorie  entsprechend  würfle  ein  nmrinLr1t<  Rohr  von 
gegebener  Wandstärke  dann  den  grollten  Widerstand 
I  gegen  inneren  Druck  leisten,  wenn  die  Zahl  der 
Ringlagen   unendlich  groll  ist.    Da  diese  |-orderung 
praktisch  imausführbar  ist,  so  suchte  man  ihr  mit  der 
Drahtkonstiuklion   in  der  Weise   nahe  zu  kommen. 
daK  man  auf  ein  dünnes  Seelenrohr  lagenxcetse  Stahl- 
draht mit  einer  solchen  Spannung  windet,  die  man 
für  eine  gleichmälÜge  Reteiligung  aller  Drahtlagen  an 
der  Widersiandsleistiing  gegen  den  Gasdruck  lieim 
Schuß  für  erforderiich  halt.    In  Wirklichkeit  wirxl 
jedoch    hieivinrch   der  Zweck   tler  Dralitkonstniktion 
!  nicht  erreicht,   ilenn   es   lallt   sich   llienreliscli  nach- 
weisen,  d.il!  das  Drahtrolir   bei  gleicher  Wandstärke 
keinen  grulkix*n  Widei^tand  leistet,  oder  bei  jleicher 
Beanspruchung  keine  kleinere  >X'andsiarke  eiinrdert 
als  d.is  Ringrohr. 
'        Mit  der  oben  dargelegten  1  heoric  der  Drahtrohr- 
konstruktion   trat   der  englische   Ingenieur  James 
A.  I.ongridge,  nachdem  er  sich  seit  dem  Jahre  ISSi 
'.  mit  dersellwü  l^escliäftigt  hatte,  im  Jahre  \Sti\  in 
j  einem  Vortrage  vor  dem  Ven-in  englischer  Ingenieure 
i  an  die  ( >effeiitlichkeit.    Veranlassung   d;i/n  g.ib  ihm 
tlie    I".!  w  .iiiung,    dalt    die    .Anstidiiung    dei  Ring- 
kniisiriikiioii  \  lel  /Ii  schw  ieri'j,  s^•i,    imi  eine  Gewäiir 
bii  die  gleichtn.iDii^e,  (adellose  üüte  des  Materials  und 
,  seiner  Bearbeitung  zu  bieten.    Im  Stahldraht  werde 
1  d.i-eL;en    durch    s^ine    1  leistellurii^sw  eise    und  die 
r  Möglichkeit  der  sorglaltigsten  l'rüfung  seiner  kleinsten 
'  Teile  eine  solche  Qewühr  in  ausgiebigster  Weise  dar- 
LH-boteii.     Del  Kunnsii;it  iiaibei  mit'je  seine  noch  im 
,  Jalirc  ltii<4  m  einem  \<irli.tj;c  an>j;c.spiuclieiie  Ansicht 
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hier  mitgcteiU  äcin.  br  meinte,  die  üeschülzkonstruküon 
der  Neuzeit  befinde  sich  auf  falschem  Wege,  veil  sie 

/iigunsten  der  DaucrhaltiKl<eit  der  Geschützrohre  zu 
langsam  verbrennendem  i'ulvcr  übergegangen  sei,  an- 
statt das  Pulver  offensiver  und  das  Geschützrohr  ent- 
sprerheiul  vx  idtM-slnniisfahifier  xii  machen.  Dann  sT^le 
er  worthcli:  ulibenso  >xie  eine  starke  menschliche 
Seele  gar  oft  einen  schwachen  Körj^er  \ernichtet  und 
man  dann  nicht  sagt:  vic  schade,  daß  die  Seele  so 
stark  warf  sondern  vielmehr:  welch  ein  Jammer,  daß 
liiT  Körper  so  sdiwach  \»arl  ebenso  sollte  man  auch 
hier  lieber  danach  streben,  den  Körper  des  Rohres 
genügend  stark  zu  machen,  als  unter  Beibehalt  des 
zerbrechlichen  Körpers  die  Triebkraft  auf  alh-  n'-öi^üche 
Weise  einzudämmen  und  durch  ungenügende  Mittel 
ZU  versuchen,  den  Forderungen  gerecht  zu  werden.* 

Abgesehen  von  dieser  erheitenuieii  Anschamin<i, 
wird  auch  heute  noch  der  von  Longridge  für  seinen 
Vorschlag  angegelK'ne  [Wweggrund  in  England  geteilt. 
Kontreadmiral  John  Inj^les  sagt  in  einer  Zuschrift  an 
»The  Daily  Telegraph"  vom  29.  April  1Q05:  -Ich 
bin  überzeugt,  daß  die  nach  dem  Drahtsystem  ge- 
bauten Kanonen  der  englischen  Marine  die  besten 
der  Welt  sind.  Der  Orundgedanke  bei  der  Ver- 
wendiin^  von  Dmlit  ist  iK  r,  dal!  der  Fabrikant  weiß, 
was  er  in  ein  Kohr  hineintut  Der  Draht  wird  unter 
hohem  Druck  aufgewunden,  nachdem  er  auf  das  ein- 
gehendste erprobt  ist,  und  hierin  liegt  eine  Garantie 
für  gesundes  jV\atcrial,  das  häufig  bei  den  massiven 
Stahlrohren  fehlt,  wenn  sie  audi  noch  so  sorgsam 
hergestellt  sind." 

Demgejieniilxr  mul!  darauf  hingewiesen  werden, 
daß  im  Gegenteil  das  sorgfältige  Durchschmieden  und 
eine  gewissenhafte  Materialprüfung  der  einzelnen  Ring- 
lagen mehr  Garantie  för  die  Verwendung  nur  ge- 
sunden, fehlerfreien  Materials  hietet  als  das  Ziehen 
des  Drahtes,  in  welchem  sdilechtc  Stellen  sich  be- 
finden können,  die  das  Ziehen  und  Aufwickeln  gerade 
noch  aushalten,  durch  die  Rohrbeanspnichung  beim 
Schul'  aber  reillen.  ts  ist  ferner  zu  luMuerken,  daß 
eine  schlechte  Stelle  die  zum  Zerreißen  des  Drahtes 
Anlaß  geben  kann,  im  Drahtquerschnitt  viel  mehr 
ausmacht  als  im  massiveren  Ring,  und  daß  von  vorn- 
herein jetie  Hi-iVsti^ungsstelle  des  Drahtes  ein 
schwacher  Punkt  iler  Konstruktion  bleibt. 

Die  als  Vorteil  der  Drahtkonstruktion  oft  an- 
geführte hohe  Zugfestigkeit  des  Drahtes  ist  fiberflftssig, 
sie  kommt  nicht  zur  Geltung,  solange  man  nicht 
imstande  ist,  ein  Seelenrohr  herzustellen,  das  dieselbe 

IkansprucluinK  verträgt  «ie  der  Dialit.  Darin  liegt 
wohl  die  Ursache  und  Erklärung  der  bei  den  eng- 
lischen Drahtrohren  voigetommenen  Seelenrisse. 

In  seinen  Artikeln  hebt  zwar  Carlyon  Bellairs 
zum  Schluß  hervor,  daß  seine  Angriffe  nicht  gegen 
das  System  der  Drahtrohre,  sondern  nur  gegen  die 
bei  denselben  gemachten  Konstruktionsfehler  sich 
richten  und  die  Fehlerhaftigkeit  der  30,5  cm-Draht- 
kanonen  Mark  VIII,  für  die  neueren  Rohre  Mark  IX 
nicht  zutreffe.  Damit  scheint  sich  der  Verfasser  aber 
in  Widerspruch  mit  sich  selbst  zu  setzen,  denn  zu 
.Anfang  meiner  Artikelreihe  sagt  er  ganz  richtig;  ..\'ii-le 
unserer  nuKiernen  Kriegsschiffe  sind  mit  mangelhaften 


Dralitkanonen  armiert,  und-  wir  stehen  allein  unter 
den  europäischen  Staaten  in  dieser  Beziehung,  denn 

alle  haben  sich  von  Drahtrohren  freigehalten,  \s  cgen 
ihres  Mangels  an  Längsfestigkeit."  Tatsächlich 
hat  kein  einziger  europäischer  und  außereuropäischer 
Staat  Draliirolue  grundsätzlich  eingeführt.  Japn  hat 
in  seiner  ,\tarint*-.-\rtillerie  einige  von  tnglaiui  be- 
zogene Drahtrohre,  von  denen  in  der  Seeschlacht  am 
10.  August  1904  vor  Port  Arthur  7  von  16  an  Bord 
der  Linienschiffe  auigestelllen  30,5  cm  Rohren  un- 
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brauchbar  geworden  sein  sollen.  Die  Türkei  besitzt 
eine  kleine  Anzahl  von  Vickcrs  in  Cngbind  bezogener 

23,4  cm  Kanonenrolne,  die  auf  iliicr  Iialben  Länge 
mit  Draht  umwunden  sind;  aucli  KiUiland  scheint 
eine  Ihnliche  ältere  Konstruktion  «alirscheinlich  nur 
noch  ganz  vereinzelt  7ii  führen.  Die  Franzosen,  die 
bereits  im  Jahre  ISSl  Versuche  mit  Drahtkanonen 
bekamen,  und  die  Nordamerikaner,  die  nichts  un- 
versucht lassen,  und  die  sich  gleichfalls  mit  Draht- 
konstniktionen  befalU  halien  und  sich  noch  damit  bc- 
scliaftiueii,  lehnten  sie  ab.  Bei  seinem  iiachliä-^Iiihen 
Versuclic,  die  Tragweile  seiner  anfänglichen  t:nthüilun- 
gen  abzuschwächen  und  auf  die  engttschen  Dnihtrohre 
.Mark  Vlli  zu  beschränken,  läßt  C.  Bellairs  aulleidem 
unerwähnt,  daii  eine  englische  Zeitung  als  Vorixite 
der  gegcntrtrtigen  Krisis  bereits  Ende  August  1904 
meldete,  hätten  "^O.S  ent  Drahtrohrc  Mark  IX  »lei 
erst  IVül  von  Stapel  gelaufenen  „Kxniouth  ■  (dei 
»Dunem  "-Klasse)  Risse  im  Seelen  roh  r  ertialten  und  daß 
sie  deshalb  ausgewechselt  werden  muttlen.  Ah»  Ur- 
sache der  aufgetretenen  MSngel  war  damals  direkt 
die  DialitkonstruktiiHi  jjenatmt  worden.  Uebri^ens 
sind  die  englischen  Drahtrohre  Mark  Vlli  und  Mark  IX 
nicht  wesentlich  voneinander  versdiieden;  sie  shid 
beide  bis  zur  Mündung  mit  Draht  umwickelt  um! 
unteischciileii  sich  eigentlich  nur  durch  die  Rotir- 
linge,  wie  aus  Abb.  t  und  2  ersichtlich  ist. 

Die  hauptsächlichsten  /ahlenwerte  für  diese 
beiden  30,5  cm-Drahtkanoneu  Mark  Vlli  und  JWark  IX 
sind  nach  „Brassey  Naval  Annual  IQ05"  die  folgenden : 

-  Benennung 

Kaliber  cm 

Rolirgcwicht  kg 

Oanzc  Kohr  hinge  ,  mni 

Rohrlätij^e  in  Kalibern  , 

Lad.inL;srium  '  pu-^hniesscr  .   .  ein 
l  Ung(  ....  cm 

Conlitladung  kg 

Oe-  f  Oe«'icht  kn 

schoß  (  Sprengladung  pew.  Oran.  kfj 
AnfanesKeschwindigkeit  .    .    .   .  ni 
LebenJiKe  f  an  der  Mündung  .   .  in  t 
Kraft    \  auf  1  kg  Hohrgpvidit  ni/kg 
Von  den  30,5  CHI-  Drahtkm 
die  9  Schiffe  der  ,  Maj.        ■  1 


InaikVlii 

l2-iii  l.'40 
Mark  IX 

30,5 

4ö7:w 

50«« 

I13IÖ 

12621 

L/35,43 

L/40 

40.64 

44.45 

i  177,8 

221,40 

03,20 

38S.=j=j 

30.3 

36  i 

721 

736  't»t) 

10227 

11240  12241 

2iy 

k  221  1  2;^ 

.n  de 


ien  10, T 


Dratitrohrcn  Mark  IX  die  6  Schiffe  der  »Canopus"- 
und  die  6  Schiffe  der  »Dnncan  «-Klasse  je  4  Slilck. 

Die  bekannt  fjeveordcnen  K.'HIr  von  Besebätti- 
gungen  der  Drahtrohre  beim  Schießen  sind  in  unten- 
stehender Tabelle  angegeben. 

C  23,4  cm-Drahtrohre. 

Die  Mängel  der  30,5  cm-Drahtkanonen  treffen  auch 
für  diese  Drahtrohre  zu.  (The  Daily  Graphic  vom 
27.  April  1905.) 

D.  1  ),2  cm-Drafatrohre. 

Die  Mängel  der  Drahtkanonen  treffen  auch  für 
diese  Rohre  zu.  Die  neuesten  15,2  cm-Woolwich- 
Drahtkanonen  1./50  versagten  beim  Versuch.  (The 
Daily  Graphic  vom  27.  April  1905.) 

E  Japan.  30,5  cni-Drahtrohr  L/40. 
Wie  Ixjreits  erwähnt,  sollen  in  7  -  30,5  eui- 
Rohren  von  1  i)  Stuck  in  der  Seeschlacht  am 
10.  August  1904  Rohrkrepierer  und  iUinliche  Ue- 
schädigungen  eingetreten  sein,  wie  auf  den  englischen 
Schiffen. 

Bellairs  äußert  sich  über  die  Ursache  dieser 
durch  SdrfeBen  mit  voller  bulung  hervorgerufenen 

Vorkommnisse  bei  den  Drnhtrohren  in  »Daily 
Graphic"  vom  27.  April  1905  folgendernialkn; 

„Die  «irkliche  Ursache  ist  wahrscheinlich  die, 
daß  die  Seelenrohre,  um  welche  viele  Meilen  von 
Draht  gewickelt  sind,  sich  beim  Schießen  verlängerten. 

Um  ein  Seelenrohr  von  etwa  25.4  nun  Dicke 
werden  102  Meilen  (etwa  164  km)  Draht  gelegt,  mit 
der  gewünschten  Spannung  und  in  aufeinander- 
folgenden Lagen;  uf  i^en  der  Festigkeit  dieses  Drahtes 
glaubte  man,  das  Gewicht  des  Rohrm^les  ohne 
Gefahr  vermindern  zu  können.  Wenn  das  Seelen - 
rohr  ausgebrannt  ist,  kann  ein  neues  einpezofjen 
werden,  da  die  Verbindung  der  Drahllagen  eine  me- 
chanische ist,  d.  h.  da  sie  nicht  zusammen* 
geschrumpft  sind. 

Die  Wirkung  der  Verlängerung  dürfte  die  sein, 
daß  sich  die  Rolirseele  in  der  Nähe  der  kleinen  An- 
sätze, welche  diese  Vorwärtsbewi^ng  verhindern 
sollen,  zusammenzieht  Sobald  das  Rohr  das  nidiste 
j\\a!   feuert,  wird  das  Geschoß  an  den  zusamnieii- 


Naine  des  Schiff« 


SUpdUuf 

Jahr 


Zahl  der 
man«:lhaftc(i 
Drditiohie 


Henierkuiigen 


Magnifioenl 


A.  30,5  cm-Drahtrohre  1./35  Mark  \  ill. 


ÜAajesÜe  

Hannibal.  I'rina-  ( leoige,.  VfcloriMis,J«piter 
Msm,  Caesar,  lllustrioMS  .  . 


1894 


1895 
1805 


1  oder  mehr     Ri'iiaraturbtxlüiftig    nach  tkschielkn 

weniger  .-»Is  SO  vollen  Ijdungen. 
I  Naeh  75  vollen  Lidun^eii  gerissen. 

1  Nach  66  vollen  IjidunKen  ^«^rissen. 

j  Zur  Rc|Mratur  abjjenoiiinien. 

1  oder  mehr  I  Zur  Reparatur   nach  dem  Heschießeti 

I  oder  mehr  J  \xeniger  als  5U  SchiiU  gtlandeL 


mit 


mit 


Ocnn 
Gioiy 

Albion,  Vengeanoe 


B.  30,5  cm-Drahtrohre  L/40  Mark  IX'). 


(„Canopus" '  -Klasäc) 


18'J3 
1846-90 


i; 


Exmouth  („Duncan"-KU«e)  ......  Ü  1901 


1 
1 

3 

1 


Nach  24  vollen  Lailunsen  reparaturbedürftig. 
Seelenrnhr  nnch  24  vollen  l-adungcn  gerissen. 
Nach  21  vollen  Ladungen  zur  (oparalnr  ge- 
landet. 
Seeleniofar  ijeriisen. 


•)  -Le  Nacht"  v.mu  15.  April  IQÜö  berichtet:  Auf  den  Schiften  der  ..Canopus"  Klasse  werden  die  30,5  cm-Kanonen, 
Wie  dies  bei  den  Schiften  der  «Majesüc-Klasse  geM;hah,  inlolgc  vüh  Kissen  im  Sieeleiiruhr  ausgewediseJt. 
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}^e7o^cnen  Stollen  angehalten,  und  die  Folge  davm 
ist,  daß  ^  in  der  Seele  krepiert." 

»Es  hat  sich  auch  die  Tatsache  ergeben,  daß  die 
neuen  langen  Kanonenrohre  sich  als  zu  biegsam  er- 
wiesen, so  daß  in  den  Rohren  selbst  eine  Wellen- 
bewegung vorhanden  ist,  die  zu  un^jenauem  Schießeti 
führt." 

Hiernach  wird  Bellairs  zugestimmt  werden  müssen, 
daß  ein  Konstruktionsfehler  vorliegt,  und  die 
Art  ticr  I'iCsch:k)ip:iiiif!;eti  t'ifi!  kaum  eiiieii  Zweifel 
liaiuber  aufkuinmeii,  üali  die  Bicyuiiji^t'f^ti^keit  udcr 
die  Widerstandsfähigkeit  der  Rohre  gegen  den  Längs- 
zug (zu  der  die  Orahtumvicfcelung  niclil  das  ge- 
ringste tteiträgt),  den  das  OesCboB  beim  Hindurch- 
gehen  durch  die  Züge  auf  däs  Seeienrohr  ausfibt, 
nicht  genügt 

Ursprünglich  war  nicht  nur  in  Laien-,  sondern 
auch  in  Fnchkieisen  die  aus  cftr  Theorie  und  der 
hüllen  Zugltutigkeit  des  Stahidraiiles  liergeleitete  Ansicht 
verbreitet,  daß  das  Drahtrohr  dem  Ringrohr  über- 
legen sei,  d.  h.  daß  es  bei  gleichem  Gewicht  eine 
größere  ballistische  Leistung  ermögliche  oder  bei 
gleicher  ballistischer  Leistung  erheblich  leichter 
hergesleltt  werden  könne.  Diese  Hoffnung  konnte 
steh  nicht  erfüllen,  wie  schon  erwähnt,  und  hat 
sich  in  der  Folgezeit  auch  r.icht  erfiil't,  wie  z.  B. 
ein  Vergleich  der  Leistungsfähigkeit,  bezogen  auf  1  kg 
Rohrgewicht,  der  engUwhen  Drahtkanone  Maii<  IX 
mit  der  Kruppschen  RIngkanone  C/01  glncher  Rohr- 
länge erkennen  laßt: 


l.;40  Mark  IX 


Rohr- 
gcwichl 

1 

MfindnngsenerKte 

1  auf  1  kg 
1  Rolir- 
Kan/cn  gewicht 

: 

mt 

1  Jr.iluk.uioiic 

1 

Kanone  L  40  i 

.  .  .  :  ,1 

'  50802 

1 

41  100 

12241 
13500 

Mt 
S27 

Wenn  man  trotz,  Wieset  r:iui.itisi.liim,i,r  an  den 
Drahtrohren  festhielt,  so  ist  der  bereits  angefühile 
Grund  der  besseren  Kontrollierbarkeit  des  Drahtes, 
als  des  gianzen  Stahlblacks,  dafür  kaum  ausschlag- 
gebend gewesen,  der  wirklielie  Cjiuad  dafür  ist  wohl 
in  einem  Passus  der  Marinc-Rundscliau  vom  Juni  1898 
angegeben  woixlen,  mit  dessen  Wiedergabe  vir  unsere 
Ausführungen  schließen  vollen: 

r,Vom  praktischen  Standjuinkt  aus  bctraelitef,  läHt 
^iLll  vijien,  daß  die  Drahlkuiiatruktiun  dort  angewendet 
werden  muß,  wo  die  Mittel  fehlen,  Stahlblöcke  von 
solcher  fjüte,  ^leietinifif'i^'er  innerer  Beseliaffenlieit  und 
Mächtigkeit  lieii^u^teilen,  wie  sie  das  Kruppsche  Werk 
für  seine  Kanonen  in  Mantelringkonstruktion  auszu- 
führen imstande  ist." 

Das  hier  Gesagte  ist,  wie  im  Jahre  1898,  aucli 
heute  noch  zutreffend,  sicherlkh  wenigstens  für  die 

bishcriijen  Di-ahtrohre  und  nach  dem  gegenwflriigen 
Stand  der  tieschutittechnik. 


Entwurl  einer  Schone^acht  von  82  Segeliangen. 

(Auszug.) 

Vom  Dipl.-Ing.  H.  Wustrau,  Kais.  Marine-BaufQhicr. 


Der  Grundgedanke  des  Entwurf«  war,  ein  Kon- 
kurrenzprojekt L'.eui.n  S.  M  J.  ..Weteor"  /u  liefern. 
Beschränkungen  in  bezug  auf  Einrichtung  und  Bau- 
ausführung waren  nur  insoweit  gegeben,  als  die  Be- 
stimmungen des  Deutschen  Sr^K  r-W  i  baiides  und  des 
Germanischen  Lloyd  iiinegelitilicn  werden  mußten, 
damit  die  Jacht  das  Zertifikat  als  Kreuzer  erhalten  kann. 

Maßget>end  für  die  Konstruktion  war  also  ledig- 
lich die  Schnelligkeit  für  Regatten,  die  Kennfähigkeit, 
gegenüber  welcher  die  aiuleren  Gesichtspunkte,  wie 
Woiinlichkeil,  Baustirke  und  Seefähigkeit  für  längere 
Reisen,  zurücktreten  mußten. 

Wohnliche  EinriclituuK  läßt  sich  überdies  auch 
bei  extremer  Formgebung  in  einem  Fahrzeug  dieser 
Große  in  genügender  B«:)uemlichkett  stets  einbauen. 

Nach  den  im  jrthrbiirh  de^  Kaiserlichen  Jacht- 
Club  1903  verütfentlichtea  Ki^en  zeigt  »Meteor"  als 
Charakteristika  ein  verhältnismäßig  grolies  Deplacement, 
völliges,  fast  dreieckiges  HaupLspnt  bei  großer  Breite 
und  geringer  Tiefe,  langen,  flachen  Lateral  plan  und 
mäßige  Be>ti.;elnn;^. 

Wenn  man  also  versuchen  wollte,  eine  Jacht  zu 
schaffen,  die  ihm  in  allen  Gangarten  fiberlegen  ist, 
so  müßte  dieselbe  folgende  Bedmgungen  erfüllen: 


a)  Für  das  Raumschootslaof^  bei  leichter  Brise 

imif'te  hei  i^leiehem  Form  widerstand  da-,  Vei- 
liältnis  von  Segelfläche  zu  Reibungsf lache  gün- 
stiger werden. 

b)  Zum  Raunilaijfen  bei  viel  Wind  müßte  der 
Formwiderstand  geringer,  das  Hauptspant 
schärfer  sein. 

c)  Zum  Kreuzen  müßte  der  wirksame  Lateralplan 
/  (y-  d-K)''»  im  günstigeren  Verhältnis  zum  Haupt- 
Spant  stehen. 

Das  ist,  wenn  die  Reibun^fläche  nicht 
vergrößert  werden  soll,  nur  durch  tiefere,  wirk- 
samere Konzentrierung  des  Lateialplanes,  d.  h. 
durch  Vergrößerung  des  Tiefganges  /.u  erreichen. 

d)  Die  SUMKtlt  muß  mindestens  dieselbe  bleiben. 
Aus   diesen  Ideen   heraus   ist  der  Fnheurf  ent- 
standen, und  die  Vergleichsweilc  ergeben,  daß  die 
Bedingungen,  die  theoretisch  die  Uebierlegenheit  ge- 
währleisten, eifOltt  worden  sind. 

Hauptabmessungen: 

»Meteor«  Entwurf 
Länge  über  alles    .   .   .   .  ni      49.10  48,20 
Unge  CWL  »      36,20  34,40 
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Länge  vermessen  5  cm  über 


C^L  

III 

3(),6() 

35,03 

Größte  Bivite ...... 

8.23 

7,50 

7,83 

7,50 

CitTiiUt^r  Tiefi'iiTlt^  .... 

4,55 

5,58 

1  iffL^atitf  im    ■    .    •    .    •  • 

4,3f) 

5,40 

Krt'ibord        Bug  .... 

IT 

3,00 

2,58 

Preibord  im       .    .    .    ■  . 

ff 

1.45 

1.58 

Freibord  am  Heck  .    .    .  , 

0 

1,95 

1,84 

Geringster  hreibord     .   .  . 

V 

1,27 

1,40 

VerdrängiinK  bis  CWL    .  . 

m» 

309,00 

251,00 

!'l"u'lu-  i-k"-  ...... 

m- 

15.43 

14,13 

Mäche  der  t  A\  L  .... 

1* 

1  Q4.50 

185,00 

Fläche  des  Lateralplanes  mit 

Ruder   

1» 

123,66 

117,60 

Nut/llklie   des  Lileralpbnes 

7(v-'dx)">  

62,20 

62.50 

Ketbungsoberfläche  an^nähert 
Fläche_der_Aai-Wind-Se^l 

^Am-Wind-Segei 

3 

|/  Verdrängung  . 

L:B  

B  


i'Laieralplani 


: 


32Ö 


312 


1163,00  1352,50 


m 


Lateralpiaii  :  Haiiptspan( 
Nutzfläche  d.  L. :  i  lauptspant 
Am-WInd-Segel :  Rcibnngsfliche 

l/Äm-Wind-Segel: 

ranguiig 

Vermessung 


34.10 

36,70 

6,76 

6,31 

4,64 

4,74 

0,501 

0,747 

0,253 

0,187 

0,679 

0,742 

0,452 

0,361 

0,780 

0,630 

0,560 

0,518 

0,827 

0,650 

7  ns 

S,11 

4,06 

4,4q 

3,55 

4,32 

5,06 

5,80 

L.  . 
B.  . 

O,  . 
Gk  . 
d  .  . 

F.  . 


V4I/S  

L4-B-}-%Q  +  VyS+d 
2 

S.  I 


m 

36,60 

35,03 

V 

8,36 
15,10 

7,53 

17,24 

» 

14,60 

16,26 

0,49 

0.98 

u 

9,40 

10,65 
1,52 

ir 

1,42 

1» 

10,13 

11,30 

R 


-  F 


31,50  31,96 


wurde  ein  schlank  verlaufender  Steven  im  Strak  der 
Kiellinie. 

Das  Heck  ist  nicht  übcrinäliig  lang  ausgezogen. 
Der  Sprung  rauli  Ixi  dieser  Stevenfomi  vom  gering 
gehalten  werden;  es  erschien  daher  nützlich,  auch  der 
günstigen  Vermessung  vegen,  den  Freibord  mlKschiffs 
zu  erhöhen. 

Die  Wasserlinien  sind  aditent  ziemlich  völlig  ge- 
halten, weil  dailmvh  (iir  I"r)rms1:ibililät  günstig  beein- 
flulU  und  ein  schlanker  Wasserablauf  bei  Neigungen 
erzielt  wird.  Im  Voi^hiff  wurden  V-Spanten  gewählt 
Die  in  Amerika  virl  ^ili.iuten  U-Spanten  mit  stumpfer, 
fast  lechlctkigei  \X  a.NscrIinie  haben  den  Nachteil,  daJl 
derartig  gebaute  Boote  bei  wechselndem  Wind  schlecht 
Fahrt  nehmen  und  schnell  abstoppen. 

S!:i  bilif;il«rechnung. 

Die  Stabilitatsrcchnung  wurde  besondcis  ausführ- 
lich durchgeführt,  um  das  Vertrimmen  bei  Neigun^n 
^i'mii  zu  untersuchen,  dem  man  gewöhnlich  einen 
I  l.uipleinfiuß  auf  die  wachsende  Luvgicrigkeit  bei  Nei- 
gungen zuschreibt  (s.  Taf.  II   in  nächster  Nummer). 

Iis  wurden  deshalb  die  Spanlintegralkurven  für 
alte  Neigungen  ermittelt,  und  daran»  Ein-  tmd  Aus- 
t.iiirluin;^  viu  i!  iiikl  achtem  sow  ie  Länge  der  jeweiligen 
Schwimmwasserlinie.  Der  tinflufi  der  Trimm-Aende- 
rung  auf  die  VerschidHing  des  Lateraischverpunkles 
ist  nur  sehr  gering,  vie  die  folgende  Zusammen* 
Stellung  zeigt: 

Austauchung  der  Mittschiffsebene 


Linien-  tinit  Rechnungsergebnisse. 
(  lat.  I  und  Abb.  1.) 

Bei  der  Bugform  wurde  der  fflr  Schoner  bisher 

Inulitionell  beibehaltene  Klippcrsli  \  i  tt  iti  lit  .ui-t;efühi1, 
da  er  in  Verbiiuhiug  mit  der  Loiiclionu  utioigaiiisch 
erscheint  und  die  I^einheit  der  Voi'Mhiffsformen  stört, 
wie  dies  die  Risse  des  »Meteor«  zeigen.  Gewählt 


vorn 
hinten 
Differenz 
Länge  WL 


15« 

9 

7 
2 

34.4 


30* 

31 

21 

10 

34,5 


45" 

49 

39 

10 

35,6 


60° 
55 
46 
9 
38,3 


75» 
63 
57 
6 
45,3 


cm 


90» 
54 
53  . 

1  . 
46,7  m 


Die  Stabilität--t Liliiiiing  ergibt  in  lu/u;^  auf  die 
Segelführung,  daiS  die  Jacht  die  größten  Topst^el  bis 
8  m  Wind  noch  tragen  kann,  und  die  Untersegel  bis 
rn.  12  in  Wind,  also  im  \'erh;iltnis  /u  den  reichürh 
iH'iucssi äHii  Segeln  ein  gute?»  Resultat.  Ks  duilte  an- 
gebracht sein,  hierbei  noch  Meteor"  zum  Vei^leich 
heranzuzielien,  der  bei  ca.  1  m  geringerem  Tiefgang 
nur  den  gleichen  Ikillast  im  Kiel  hat,  dessen  ^bilitit 
also  wesentlich  geringer  ist,  trotz  der  beträchftich 
grölkren  Verdrän-.nini:. 

Schotten  rechnung. 

Nach  den  Vorschriften  des  G.L  und  des  D.S. V> 

wird  nur  ein  Kollisionsschott  gefordert.  Das  grolle 
Reservedeplacement  (mehr  als  i0ü%>  legt  aber  die 
Idee  nahe,  das  Fahrzeug  durch  Einbau  weniger 
Schotten  unsinkbar  zu  machen. 

Ob  tnan  dies  ausführen  wird,  dürfte  davon  ab- 
hängen, welchen  Wert  der  Besteller  auf  die  Unsink- 
barkeit  legt.  Kür  die  Renneigenschaften  bedeutet  der 
Einbau  der  Schotten  naturgem.iß  eine  Rinbußc,  da  dies 
Gewicht  dem  Bleikiel  entzogen  wird. 

ist  demgemäii  bei  der  Siabilitätsrechnung  und 
der  Gewichtsrechnung  so  verfohren  worden,  als  ob 
die  Schotten  nicht  eingebaut  w'iri.n 

F.inrichtung  und  l^mplan  smd  jedoch  mit  allen 
Schotten  konstruiert,  um  2u  zeigen,  wie  wenig  Störend 
dieselben  wirken  würden. 
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hie  ithoittn  wiegen  2,6  l  und 
verlegen  den  Systcnischwerpunkt  10  cm 
nach  oben. 

Bauausfuli  r  n  \\\\. 

I  NU-  ßonaiie  Vergteichsrechnung 
zwisilKii  Koiiiposit  und  Stahlhau  - 
l>eidt'  ciitsfiri.H  lK  iul  yV-\\  X'di  st  In  ülni 
des  O.  L  tür  »betjachten-  ergab 
efne  Gewichtserspamis  von  20%  zu- 
g«nsi<ii  iif>  Si.ililb, nH'>.  I>  \)iiinle 
dem},;t;inall  liauausiiüimni;;  in  blahl 
vorgesehen,  unter  Verwendung  \t)n 
N'ick'.  Nt.ilil  lYii  dt\'  AuCrtihaiM ,  veas 
eliein.ill'.  rbuh  rim-  l\~iiäcl.tliclic  Oc- 
vichtv.rvniir.;KTiii;u  ergab  {s.  Abb.  5 
in  nächster  Nwirnu  i  ). 
Banbesteck  (Aii^/n-^): 

Spanlwinkcl  l_  75  ()i-6 

Ücgenäpantcn  OU-bU-O 
abwechselnd  bis  Haupldeclc  und  Fnßbodendeck 

f>nppt'!te  Oej,'enspank'ii         11,  'S'    f)0,  70  -80 

Hudcnwrangen  7,  unter  den  Akt^kn  8 

Hauptdeckhaiken  an  jeilem  2.  S|\int  L  140-65 -9 

Halkeii  an  den  Knden  L  HO- 75^9 

hilih.Hlenbidken  L  120 -75 -8 

Schotten:  Beplattiing  (an  Oberkante  geflanscht)  h 

Vcrtikalveistcifungen  Z  70  •  50  •  5  •  7  und  L  75  ■  65  •  6 
in  760  mm  Abstand 

l-fori/ontalvei^teifung  der  Mittelschotte  (doppelt  ge- 
flanscht) 350  7 


Läiigsverbände: 
Kielplaiten  15  nach  Modell 
Vor  te\i  n    St.ihlguß   nach  DelaiU 

HinU'i>tc\rit    Schmiedeeisen  nach 
Detailzeichnung 

Heckmittelplatte  (hnri/..iil,i!)  12 

iviiiL'.!':       ■   l_  7t  ■  y")  ■  7,'i 
l-uBbodenstnnger  4lU-5p  (iÜU-5) 
Stringerwinkel  60 -60 -6 

il.uiptda-ks-:-i;:!HT  ^jSO."/,")  (390<6,5) 
Striiigtrurnkci  73-7ä-7,ä 
Lukstringer  und  Diagonalen  7,5 

A  ■.!      II  Ii  .Mit: 

.\ickcl-^l:ilil  vnn  7'i  kg/aiii)  1  cbligkeit 

Gang  A    I  lum 
B    iU  » 
C    7  . 
D  -  H  5  für  V,L  an  den  Enden  4 
J         7  mm 
(Verstärlcting  Spant  70  -  80  und  Spant  10  18) 
Vernietung  AB  dreifach  20  Durchmesser 
ÜC  doppelt  18 
CD   GH  einfach   12  » 

HJ  einfach  14 
StnIJe  d<)|->pelt  genietet,  Stulie  und  l^iigsuahte 
Innenlaschen;  Ijiterlegsireifen  auf  den  Sfianten  aus 
Aluminiumblech  geschnitten. 
Decksbelag: 

hul5h<Klendeck:  Vellovifiine  oder  /ypre^se  200  - 10. 
I     Hauptdeck:  hisch-  und  Wasscrgang  Teak,  Planken 


Abb.  1.  Bau^antcnriti. 
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Whitepine;  Dicke  70,  Breite  nach 

Zeichnung. 
Wcgcriing:  Diclite  Wcgeniny  in 

den  W'oliiiräiuiiLii  Spant  IS  57. 

Im  Vor-  und  Achterschiff  Latten- 

weg^rung;  ebenso  Sc^clkoje  unter 

dem  Fußboden  (38  45);  Dicke20. 
K.immerschotten  30;  Schottver- 

kkidung  10. 
Decksaufbauten  Teak  50  -  70. 
Reling;  und  fvchnn 7k-lfid :  Außen 

Stahl   3,    innen   verkleidet  mit 
mm  Mahagoni. 
Ruder:  Ruderrahmen  Stahlguß  nach 

Dciailzcichnung;    Füllung  Teak. 

Platten  4  mm  SUhl. 
Innen- Ein  rieh tung  (Abb. 2,3 U.4). 

Für  Regattazvceckc  soll  nur  das 
miteinverniessen  werden,  was  gemfili 
den  Vorschriften  gefordert  wird  und 
«aa  sonst  noch  f«t  mit  dem  Schiffs- 
körper wrhiintK'n  i^t. 

Für  Krcuzfalulcn  vermehrt  sich 
die  Verdrängung  also  um  das  Qe* 
wi(  h!  der  iibrigen  Einrichtung  und 
Ausrüstung. 

Bei  Anlage  der  Finrichtung  ist 
vorausgesetzt,  daß  die  Jacht  von 
einer  Privat|>erson  nebst  Familie  und 
Gästen  benutzt  «  ird;  es  ist  auf  große 
und  bequeme  Räume  besonderer 
Wert  gelegt. 

Als  Teilnehmer  ritt  Kreuz- 
fahrten  sind  angenonuiien : 

Der  Eigner  nebst  5  Gisten 
(eventuell  kt'Vnnon  nnch  \x'citrrr 
4  Gäste  untergebratlil  «irden)  und 
3  Bediente. 

An  Mannschaft  ein  Skipper,  dn 
Segelmclster  und  20  Mann  vor  dem 
Mast.  Die  Finrichtung  verteilt  sich 
in  folgender  Weiüe:  Von  dem  ver- 
senkten Deckshaus,  das  einen  lieber- 
blick  über  Deck  und  Reling  ge- 
«it.itlet  und  Sitzraum  für  0  IVrsonen 
[>ir!it,  gelangt  man  auf  der  breiten 
llaupUrcppc  hl  den  Mittcigang,  an 
dem  /iinailist  :ui  StB  die  große 
Kabine  dis  I  ;:^iiers  liegt.  Hinter 
dieser  folgt  an  StB  eine  zweite  ge^ 
r3umige  Gästekammer.  An  1^  B  liegen 
zwei  größere  Oästekabinen,  /w  i  i  lirii 
welchen  zwei  Bäder  nebst  Toilette 
und  WC  Platz  gefunden  haben. 
Daran  schliclk-ii  ■-■rh  hinten  /\vn 
Kanunern  für  tiic  DiciKochait.  IXt 
Raum  im  Heck  wird  von  Ruder- 
apparat  und  Segelkoje  eingenonimen. 

Vom  .Mittelgau!'  führt  eine  Tür 
in  den  Haupts;ilor,  von  Bord 

zu  Ik)nl  reicht  und  sehr  geräumig 
ist.  An  StB  liegt  daran  anschließend 
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Jas  t  i;/.iiniiKr,  das  notijienfallsSitzpIdt/c  für  10  i\'isonen  I 
bietft.    Von  dort  gelanjjt  man  durch  eine  Tür  nach  ; 
liB  in  die  Hcrrschafts-I'anlry,  vor  «elchcr  die  Küche  i 
liegt.    Im   Oonetisatz  /u  anderen  Jachten   ist  Wert  | 
darauf  jjelejrt  worden,  ein  besonderes  ElJ^ininier  zu 
schaffen,  sowie  Küche  und  Pantry  der  Herrschaft  von 
denen  der  Mannschaft  abzusondern.   Die  Tör  der 
Küche  öffnet   in  oituii  Milli  lrauni,  an  dem  die  Ka- 
binen für  Skippcr  und  Scgelmci^ter,  sowie  ein  WC 
für  die  Dienerschaft  Rclepim  ist,  und  in  welchen  ein 
/weiter  Niedergang  vnn  Deck  infmclci     Dicht  hinter 
dem  Fockmast  beginnt  das  Logis,  in  dem  achlern  die 


Mannschali>kfiinbusc  steht.  Das  Lugiä  bietet  an  der 
Bordwand  Platz  für  20  Klappltojen  «US  Gasrohr- 
rahmen,  die  für  die  Kreu^ermannschaft  ausreichen. 
\C'enii  iK'i  Rennen  vei-st;irkte  Mannschaft  an  Bord  ist, 
so  müssen  die  übrigen  Leute  in  Hängt  ni.ittin  Mlil.ifen. 

Ganz  vom  ist  das  WC  für  die  Mann^liaft,  so- 
wie Platz  für  Laternen  und  Tauzeu?. 

L'nter  dem  Pufibodendeck  lir;;!  mmii  lüe  Ketten- 
last, es  folgen  die  Teaks  für  J  rischwasser,  dann 
zwischen  ^nt  39  -  45  die  Reserve-SegelkojCf  und 
hinter  Spant  34  die  Trossen-  und  Taulast. 

(Schiuli  folgt.) 


Die  Enlwickelung  der  deutschen  Kriegsmarine  in  ihrer 
Bedeutung  lUr  den  deutschen  Sciililbau.*> 


Von  Haekcl,  Martnc-Intendantunssessor  beim 

(t-ortwtxung 

188«)  1898. 

Klicnso  wurde  auch  die  im  Jahre  1S8S  in  An- 
griff genommene  und  I8Q5  fertiggistelltc  Klasse  von 
S  kleineren  Paiuerscliiffeii*)  auf  die  fiskalischen 
Werften  und  die  Privatunlernehnien  der  Aktiengesell- 
-clufr  \X'e*ier"  (,.Beowulf'  und  .-Frithjof")  und  der 
üermaniawerft  (itSiegfried«)  verteilt  Letztere  Auf- 
träge waren  fAr  den  deutschen  Schiffbau  insofern  von 
besonderer  Pn  Jrimiii!;,  vnil  uiHer  dem  Vulcan,  der 
bisher  nelxii  at»  K.u-sci  liehen  Werften  das  Privileg 
ties  Pan/erschiffbiuies  für  sich  in  Anspruch  nehmen 
durfte,  auch  anderen  l'rivatiinttT'ichtiKn  Ot  letzen lieit 
geboten  wurde,  ihre  LeistutigsLiluykt  it  in  ik  iii  liaii 
kleinerer  Panzerschiffe  zu  beweisen.  I^ie  Weserwerft, 
weiche  in  dem  verflossenen  Jahrzehnt  bereits  reiche 
Erfahrun^n  auf  dem  Gebiete  des  Kriessschiffbaues 
gesimmelt  Ii,itli ,  wurde  durch  die  Ausführung  dieser 
Aufträge  zu  einer  crlieblichen  trweiterung  ihrer  Be- 
triebe veranlaßt,  und  der  bereits  lebhaft  begonnene 
Aushau  der  Germania« eifl,  welche  bisher  nur  Kor- 
vetten und  Avisos  für  die  Kriegsmarine  geliefert  halle, 
erfuhr  durch  den  neuen  gro>seren  ßauauflnie  eben- 
falls eine  nicht  unwesentliche  f-«»rderung. 

Als  daher  die  Marineverwaltung  im  Jahre  I8Q0 
wiederum  mit  dem  Ikni  größerer  Pan7erschiffe  (der 
«Brandenburg"- Klasse)  begann,  hatte  die  letztgenannte 
Werft  ihre  Anlagen  bereits  derart  vergröfiert,  daß  sie 
imstande  w.u.  lim  ]',ai\  t  ;tics  dieser  Schiffe  (-Wörth") 
und  daneben  »och  den  einer  groikn  Kreuzerkorvette, 
des  ersten  deutschen  Dreischraubenschiffes  {m Kaiserin 
AiigUita  )  zu  übernehmen.  Die  übrigen  gtönercn 
Bauaufträge  im  Anfange  der  neunziger  Jahre  („Branden- 
burg', »Weilienbiirg",  die  neue  Kaiserjacht  ,. Mohcn- 
xollern«  und  der  Aviso  »Comet«)  fielen  wiederum 
dem  Vulcan  zu. 

Zu  dieser  Zeit  traten  neu  in  den  Kreis  der 
Kriegsschiffhau  betreiiienden  Werften  die  Finna  Biohm 
8c  Voß  in  Hamburg,  welche  1891  mit  dem  Rau  eines 
kleinen  Kreii/ers  (..('.ondor')  und  I8'Jt  mit  I' tu  l'-ii- 
Iwii  des  allen  Pan/eischiffes  »König  Wilhelm"  begann, 

*J  KllMf lljUnZtTbtlllftc. 


Vennaltung^ressort  der  Kaiscfltehen  Werft  Kiel 

von  S.  f)67.) 

I  und  die  neugeschaffene  Danziger  Schichauwerft,  weiche 
I  1893  als  eins  ihrer  Erstlingsxperke  den  kleinen  Kreuzer 

I  .  fji'fiDii-  und  einige  Jahre  s|vlter  zwei  K',ui<i(iL-iih<intc 
(«Utis"  und  »Jaguar")  für  die  deutsche  Atarine  erbaute. 

Von  den  in  der  Mitte  der  neunziger  Jahre  auf 
Stapt'l  1^1  Ii  Lien  grölieren  Kreuzern  eines  neuen  Typs 
erhielt  dci  Vulcan  zwei  (»Hansa"  und  ..Hertha")  und 
die  Weserwerft  nach  Fertigstellung  des  Avisos  .Heia" 
einen  (»Viktoria  l.uisi"'),  während  die  ( jermaniawerfl 
mit  dem  IVau  des  kleinen  Kreuzers  „(jazelle"  und 
zweier Toq>edoboote  (,.G  8S"  und  -  GSO"),  und  die  drei 
I  Kaiserlichen  Werften  mit  der  Herstellung  von  zwei 
1  Linienschiffen  (»Kaiser  Friedrich  III.",  »Kaiser  Wil- 
helm II.  ).  drei  groHen  Kreu/rm  (  I  inst  Bismarck", 
»Vinela-  und  »Freya")  und  einem  kleinen  Kreuzer 
(nGder*)  betraut  wurden. 

b)  Die  Entwicktungsperiode  von  1898  bis  1917. 

1 80S     I QOO. 

Eine  besonders  günstige  Fpoche  begann  für  den 
deutschen  Schiffbau  mit  der  Annahme  des  FHottcn- 
gesctzes  vom  10.  April  18M8.  Dieses  stellk-  diu 
heimischen  Werften  für  einen  Zeitraum  von  0  Jahren 
den  Bau  von 

0  Linienschiffen, 
5  grulien  und 
14  kleinen  Kreuzern,*) 

sowie  einer  entsprechenilen  Zahl  von  Kanonen^  und 
T()rpedob<K)ten  in  sichere  Aussicht. 

Infolge  des  besonders  großen  und  dringenden 
Bedarfs  an  Schlachtschiffen  machic  sich  jetzt  in 
erster  Linie  das  Bedürfnis  nach  einer  Zahl  neuer 
leistungsfähiger  Privatunternehnien  geltend,  die  den 
Anforderungen  des  Panzerschiffiiaues  völlig  gewachsen 
waren.  Um  den  für  die  Ansfühnmg  dieser  Bauten 
geeigneten  Werften  ( lelegenlieit  /um  Beweise  ihrer 
Leistungsfähigkeit  zu  geben  und  ilaiiiil  dem  obigen 
Bedürfnis  nach  Mt»glichkeit  ab/iihehVn,  wurden  von 
den  in  den  Jahren  I89Ö  bis  Milte  1900  in  Aufti^ 


')  l  'nur  I  jiii/iMVt  litniiii;  dir  1 1 forderlichen  Ersatzbauten 

(vergl.  lk'j;rüin.hiiig  iU>  (jcmUc?). 
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gegebenen  7  Linienschiffen  der  rasch  aufgeblühten 

nermaniavi'ei'ft  und  dci  Firmn  Srhirhnii  in  D.in/fü;  je 
zwei  (..Kaiser  Wilhilin  tlcr  üiulW-  und  ,Z;ihi iiiiicii - 
bezw.  »Kai-.i.r  P.arlxirossa"  und  r-Wettin"),  und  der 
Werft  von  Blohnj  &  Voß  in  Hamburg  eintT  di  r  Neu- 
bauten (»Kaiser  Karl  der  Oroßc")  übertraLjcn.  Der 
dadurch  erstrebte  Zweck  wurde  in  vollem 
Umfange  erreicht,  denn  die  Ausführung  der  neuen 
Panzerkolosse  Iwtte  eine  weitere  eriiebliche  Ver- 
prölUTim^T  der  '_^cinnn(en  Wei-ftanlagen  zur  Fa\i'y  uiut 
vers^haiftc  auch  diesen  Privatuntemehnien  den  ^  cltruf 
Im  KriejTSSChiffbau. 

Aulierdeni  wurden  in  der  genannton  Ze  it  auf  der 
German iawerft  die  kleinen  Kreuzer  «N)iuj)]ic*'  und 
»Amazone"  und  die  Hochscetorpcdoboote  ..ü  108"  bis 
»O  HO",  auf  der  iro  Torpedobootsbau  altbewährten 
Sehichauwerft  die  Hochseetorpedoboote  »S  90"  bis  ,.S 
104",  auf  li:  r  WVsiM  werft  die  kleinen  Kreuzer  »Niobe", 
•Ariadnc"  und  »Medusa«,  auf  dem  Vulcan  das  Linien- 
schiff •Mecklenbuiig'',  und  auf  den  drei  Kaiserlichen 
Werften  ilie  Linienschiffe  Wittelsbach "  tind  Schwa- 
ben", ilie  gro(5en  Kreuzer  ..Prinz  Hciniiclr  und 
..Prinz  Adalbert",  der  kleine  Kreuzer  ,.Thetis-  und 
die  Kanonenboote  nligtr'  und  »Luchs«  auf  Stapel 
gelej;t. 

1900-  1Q17. 
Noch  bedeutend  besser  g^talteten  sich  die  Aus- 
sichten der  deutschen  Werften  mit  der  Novelle  vom 

16.  Juni  !')on,  ut'vlie  den  deulsdten  FloHenbestand 
für  das  Jahr  1917  auf 

38  Unienschiffe^ 

14  große  und 

38  kleine  Kreuzer 
festlegte.    L'nter  Beröcksichtigung  der  vorhandenen 
Schiffe  ergab  sich  hiemach  bis  zum  Jahre  1917  mit 
Einschluß  der  erforderlichen  Ersatzbauten*)  ein  üe- 
samtbedarf  von  nicht  weniger  als 

28  Linienschiffen, 

12  grofkn  und 

"S  kleinen  Kreuzern*') 
nebst  einer  ciiibpiechenden  z^hl  von  Kanonen-  und 
Torpeilobooten,  Schul-  und  Spezialschiffen. 

nii-  iKuti  dfi-  AnnrihiTir  dvr  Flntlennovclle  bis  1965 
beKMiiuencn  Neubauten  wurden  eiicnlalls  zum  größten 
Teil  der  Privatindustrie  übertragen,  und  /war  dem 
Vulcan  zwei  Linienschiffe  (»Preufien"  und  »O")  und 
zwei  kleine  Ka^uzer  (..Hamburg"  und  ..Lübeck  "),  der 
Oermaniawerft  vier  Linienschiffe  (., ßraunschwcig', 
Nhiessen«,  «Deutschland")  und  »Q«  und  neun  Hochsee- 
torpedoboote (»G  1 1 1  •  bis  »Q 1 1 3  «  und  I.G  1 32  - 137«), 
der  f'irnia  Schich:;ii  drei  l.inienschiffe(,. Elsali",  »Loth- 
ringen )  und  ,.R ein  kleiner  Kreuzer  (irBcrlin«),  zwei 
Kanonenboote  (»Vaterland",  »Tsingtau«)  und  21  Hoch- 
seetorpttloboote  (»S  105"  bis  ..S  107",  »S  114"  bis 
..S  131"),  der  Werft  von  Blohm  &  Voß  drei 
große  Kreuzer  (..Prinz  Friedrich  Carl",  «York"  und 
mD«),  der  Weserwerft  vier  kleine  Kreuzer  (»Frauen- 
lob", »Arcona",  »Bremen«,  »München"  und  »Leipzig") 
und  cid  u'i"li'  r  Kreu/er  (,  C  ').  niid  den  Howaldts- 
werken  in  Kiel  ein  kleniei  Kicuzer  (»Undinc"). 

*)  ünienschiffc  nach  25  Jahren,  Kreuzer  nach  20  Jahren. 
**)  Vergleiche  Anlage  zur  Flottennovelle. 


•FBAU  _  _.  S«ite^75f». 

[        Abj^esehen  von  diesen  zum  Teil  noch  nicht 
'  fcrtitirn  Nctihntilcn  und  den  den  Kaiserlichen  Werften 
I  erteilten  BauauHrägen')  bleiln-n  also  bis  zur  voll- 
ständigen Durchführung  der  Flottennovelle  noch 
19  Linienschiffe, 
8  jjroße  Kreuzer, 

27  kK'iiie  Kreii/er 

und  eine  nicht  unerhebliche  Zahl  von  Kanonen-  und 
Torpedobooten  zu  erbauen.  - 

Die    FlottenproiMTininie   von    IS98   und  1^00 
haben   für  die  deulSilie  Industrie  inst»ern  niie  s^anz 
besondere  Bedeutung,  als  sie  im  (jegens^it/  /ii  allen 
friiliereti  FlottLMipläneti,   die  im  Lni.fe  der  jähre  eine 
;  surlu ahrende  Abänderung  eituhten,  au!  einer  gesetz- 
lichen Grundlage  beruhen,  wodurch  den  deutschen 
I  Werften  eine  Gewähr  für  zukünftige  ArbeitsauftrSge 
I  gegeben  wird.   Wenn  auch  natitrgemlß  nicht  jedes 
'  einzelne  Unternehmen  in  der  Lnye  ■^eiii   kann,  die 
Zahl  der  ihm  künftig  zufallenden  Kricgsschiffbauten 
mit  Bestimmtheit  vorauszusehen,  so  bietet  doch  der 
in  den  Flutten ''.e-^et/en  vorgesehene  Bedarf  einen  nicht 
zu  uiiter^chaizciideii  Anhalt  für  die  voraussichtlichen 
'  Lieferungen  an  die  Marine,  während  demgegenüber 
die  Bestellungen  der  Handelsschiffahrt  und  des  Aus- 
landes völlig  unsichere  Faktoren  bilden,  die  von  den 
Werften  nicht  einmal  annähernd   übersehen  werden 
können.    Eine  Aendening  in  letzterer  Beziehung  ist 
attch  nicht  zu  erwarten,  weil  die  Tätigkeit  der  Reederei 
in  ei"ster  Linie  niif  die  Fr/ielun<,'  eines  inei^tieltst  Iiolien 
Gewinnes  gerichtet  ist,  und  deshalb  der  Urtifang  ihres 
Sdiiffsbedarfs  nidit  im  voraus  festgelegt  werden  kann, 
sondern  von   dem  jfwei!i!:;en  Stande  ihrer  fjeschäfts- 
ergebnisse  oder  dem  hintritt  l)eM)nders  günstiger  üc- 
legenheiten  abhängig  ist. 

Ferner  kommt  in  Betracht,  daß  die  neuesten 
Flottenpläne  sämtliche  früheren  an  L'nifang  weit  über- 
treffen und  allen  für  den  Kriegsschiffbau  überhaupt 
geeigneten  Privatuntemehmen  für  einen  Zeitraum  von 
fast  zwei  Jahrzehnten  eine  regelmäßige  Beschäftigung 
in  Aussicht  stellen. 

iki  einer  objektiven  Würdigung  der  gegebenen 
Verhältnisse  darf  nämlic]i  nicht  verlannt  w«tlen,  daß 
die  K'riejjsni.Trine  bis  7u  der  jüni^sten  Fpochc  ihren 
tVndernden  hinSlui)  auf  die  Lutv.  ickelung  des  deutschen 
Schiffbaues  durch  ein  zeitweise  sprunghaftes  Vorwärts- 
schreiten zum  Teil  auch  beeinträchtigt  hat;  denn  eine 
ungleichmäßige  Beschäftigung  nmß  auf  jede  Industrie 
störend  einwirken,  vr^r  allem  nixr  auf  eine  solche, 
welche  —  wie  der  Sdiiffbau  nur  mit  großen,  sich 
auf  mehrere  Jahre  erstred<enden  und  virie  Hunderte 
von  Arbeitern  in  Ansprueli  nelmu  iulen  Arbeitsobjekten 
zu  tun  hat.  Hierbei  ist  noch  hesoiuiers  zu  berück- 
sichtigen, daß  in  den  meisten  anderen  Industriezweigen 
Jedei/eif  leielit  neue  Arbeiter  eingestellt  und  die  Be- 
trielie  dwrih  Neubeschaffung  nicht  zu  kompli/ierter 
und  teurer  .Maschinen  vetgrflßert  werden  können, 
während  die  Gewinnung  einer  größeren  Zahl  ge- 
schulter Schiffbauhandwerker  und  eine  Erweiterung 
der  Schiffbaubetriebe  in  der  R^l  mit  besonderen 

■|  hin  Liilienst'liiff  (■.P-),  ein  urnHer  Kren/er  (.  Ki'dii  ), 
drei  kleine  Kreuzer  (»EnaU  Mcicor",  »trsalz  Alexandrinc« 
und  »O")  und  ein  Kanonenboot  («Panther«). 
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Schwierigkeilcii  verbunden  ist  Andererseits  kann  in 
den  meisten  übriKcn  Industrien  bei  einer  zeitweiligen 
Verminderung  der  Nachfr.i'^'c  aticli  auf  Vorrat  ge- 
arbeitet werden,  weil  bei  gangbaren  Handelsartikeln, 
deren  Qualitätsbedingungen  sich  Im  Laufe  der  Zelt 
nur  wcniiT  ändern,  stets  die  Aussicht  .uif  -.p.itrtrii 
Absatz  vorhanden  ist,  dagegen  bleibt  eine  Arbeil  auf 
Vorrat  an  Kriegsschiffen  Oberhaupt  ausgeschlossen, 
und  an  Handelsschiffen  der  GröCii-  ifc^  Clijckts 

und  der  Verschiedenat:i,|jktil  üli  Atii<)rikT.in>>en  mit 
einem  unverhältnismäßig  grolk'n  Risiko  vertiunden, 
so  daU  im  Falle  eines  zeitweisen  Ausbleibens  von 
Bauauftrigen  eine  Entlassung  zahlreicher  Arbeiter  nicht 
vermieden  vierilcn  kann 

Aus  alledem  ergibt  äich,  daß  eine  gedeihliche 
Entwicfcelung  der  deutschen  Privatverften  nur  dann 


möglich  ist,  wenn  alle  ungesunden,  ihre  Existenz- 
bedingungen gefährdenden  Schwankungen  von  ihnen 
ferngehalten  werden.  Um  letzteres  zu  erreichen,  hat 
die  Marineverwaltung  allein  aus  wirtschaftspolitischen 
Rücksichten,  soweit  sich  die  miHtSrlschen  Interessen 
itLictuI  damit  vereinii^fii  liclUn,  tili-  Au>fülining  der 
neuesten  Flotlenverstarkungen  in  erster  Linie  der 
Leistungsfähigkeit  der  deu^rhen  Werften  angepaßt*) 
imd  die  Zahl  der  Nnt-  imd  Fr^itzbautcn  mnj:Hcfi<;t 
gicichmäfiig  auf  die  ciu/cliicn  Jalne  verteilt,  wodurch 
die  Floltengeset/e  zugleich  zu  einem  Arbeitsorganisator 
unserer  groikn  Werflbetriebe  geworden  sind. 
__    (Fortsetzung  folgt.) 

*)  Hierauf  wurde  von  dem  StaalsBekrelSr  des  Rridis- 
marineaints  In  den  ReicbsUigsverhandkingen  wiederhoh  hin- 
gewiesen. 


Das  Hochsee-LlnienschiiT. 

Vortrag  von  Commander  William  Hovgaard  vor  der  Society  of  Naval  Architeds  and  Marine  Engineers 

in  New  York. 

(Fortsetaing  von  S.  733.) 


Wallgangsscbotte.  Kein  Hindernis  ist  im- 
stande, dem  enormen  Drucke  Im  Mittelpunkt  der 

Tvpfosion  eines  Torpedos  oder  einer  .Mine  zu  wider- 
stehen. Im  Gegenteil  wird  die  entstandene  Energie, 
z.  R  durch  Querschotten  oder  Kohlenschichten,  über- 
tragen werden  und  innere  Rnuliilr  zerstören,  oder 
schwere,  fortgerissene  Trümmer,  wie  z.  B.  Panzer- 
platten, werden  im  Itnurn  des  Schiffsraumes  Unheil 
anrichten.  Je  ungehinderter  die  n.isu  ^ii.h  nach  innen 
ausbreiten  können,  desto  gciinj.;fu;4iy!.r  wird  die 
äuliere  Wirkung  der  E.xplosioii  sein.  Verstärkungen, 
Panzerungen  oder  dergl.  am  äuiieren  Boden  scheinen 
daher  anstatt  eines  Schutzes  lediglich  eine  weitere 
CiefahrcnqiuIU'  zu  bilden.  \XViin  dlc^o  Ansichten 
richtig  üind,  und  sie  scheinen  durch  die  wenigen 
Versuche,  welche  m  dieser  Richtung  angestellt  sind, 
unterstützt  zu  werden,  so  darf  die  Außenhaut  nicht 
mehr  als  gewöhnliche  Dicke  haben,  die  Verbindung 
zwischen  innciem  Bo<len  und  Wallgangsschotten  darf 
nicht  zu  eng  sein  und  die  Wallgänge  müssen  grolJe 
Tiefe  haben,  und  so  viel  wie  möglich  unk-nutzt 
bleiben.  Die  Wallgangsschotte  inflssen  in  einer  Ent- 
fernung von  der  AuHenhaut  von  nicht  weniger  als 
3,0  bis  3.S  m  angebracht  werden  und  miissen  sich 
vom  vorderen  Ende  der  vorderen  .MiiniÜ  inirrmme 
bis  zum  hinteren  Ende  der  hinteren  Munilionsräume 
erstrecken.  An  dieser  Stelle  werden  sie  wahrscheinlich 
bei  einein  Ranimangriff  •invi-rlif/t  bfHhPTi. 

Da  das  Wallgangsschott  nocli  unter  Umständen 


nehmen,  dal5  es  bei  genügend  starker  Bauart  unverletzt 
bleibt  oder  nur  leicht  Ix'schüdigt  wird.  Rs  ist  möglich, 
dali  besondere  \  l  i^l  ii  kungen  oder  sogar  fanzerung 
mit  weichen,  zähen  Stahlplatten  bei  diesem  Schott  sehr 
wirksam  sein  können,  aber  diese  Frage  kann  nur 
durch  Versuche  gelöst  «erden.  Die  Hauptquerschotten 
unter  dem  Panzerdeck  müssen  ohne  Türen  bleiben; 
wenn  TOren  sich  nicht  vermeiden  lassen,  mOssen  sie 
so  hoch  «ic  mn^lirfi  Lfc^et/t  werden. 

Die  wasserdichte  Einteilung  über  dem  Panzer- 
deck, wie  sie  bei  modernen  Linienschiffen  üblich  ist, 

scheint  zur  Vcrhiitutig  der  oben  erwähnten  Be- 
schädigung in  der  Wasserlinie  zu  genügen. 

Ks  ist  klar,  daß  ein  Schiff,  welches  den  bis  jetzt 
aufgestellten  Bedingungen  entsprechen  soll,  wenn  es 
eine  genügende  Panzerung  tragen  soll,  sehr  groR  aus- 
fallen mulk 

Die  vorgeschlagene  Stellung  der  Wallgangsschotte 
uiul  die  große  metazentrische  Höhe  werden  wahr- 
scheinlieli  dazu  führen,  mit  der  Breite  bis  auf  24,5  m 

zu  gehen. 

Nimmt  man  bei  einem  Deplacement  von  etwa 

1 7  non  f  an,  tiali  ein  Torpedo  bei  einem  der  Haupt- 
iiucibchuuen  zwischen  den  Kesselräumen  explodiert, 
wodurch  zwei  Wallgangsabteilungen  und  zwei  Längs- 
bunkerraume  zugleich  überflutet  werden,  SO  wQrde 
die  Krängung  bei  vernünftiger  FinIcÜung  etwa  5* 
betragen.  Im  Kall  das  innere  Eängsschott  erheblich 
beschädigt  wird,  so  werden  aulierdeni  zwei  Kessel- 


durch  eine  Explosion  verletzt  werden  kann,  so  ist  ein    iflurae  überflutet.    Dies  wurde  aber  die  Krängung 


zweites  Schote,  ih"-  Bunkerlängsscholt,  neben  den 
Kcs.selrauin  und,  aenn  möglich,  auch  neben  den 
Maschinenräumen  in  einer  Entfernung  von  etwa  5, 'S  m 
von  der  Aulienhaut  anzubringen.  Da  diesi-s  Schott 
dann  etwa  0,0  m  vom  Mittelpunkt  einer  Explosion 
entfernt  ist,  so  wird  es  nur  einem  verhältnismäßig 
geringen  Druck  ausgesetzt  sein,  und  es  ist  anzu- 


nicht  vermehren,  und  durch  ['.inlassen  von  Wasser  in 
ilie  Kohlenbunker  und  WcUgangsrämne  der  entgegen- 
gesetzten Seite  könnte  das  Schiff  beinahe  wieder  auf- 
gerichtet werden. 

Alle  Wallgangsräiiine  im  Beieich  des  breitesten 
Teils  des  Schilfes  sollte  man  als  Tanks  einrichten  und 
mit  knifügen  Mut-  und  Lenzeinrichtungen  versehen. 
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Die  ^oüe  Gefahr  im  hall  einer  Explosion  im 
ßereldi  der  Munitionsräume  madit  es  wünschenswert. 

das  Wallgangsschott  in  dieser  Oc'^cru!  inindr^ifcns 
3,5  m  von  der  Aulkiihaut  cntferm  aiuubiiü^cii,  iind 
keine  Explosivstoffe  aiiHerhaib  dieses  Schottes  zu  stauen. 

Finc  l^c'^rh-idifiunji  durch  Grundberührunn  würde 
keine  KiaiiguiJ^,  sondern  nur  eine  parallele  Tiefer- 
lauchunj;  lieiTorrufen.  Diese  wird  bei  Ueberfhumji 
von  drei  Kesselräiimen  nicht  mehr  als  10*/«  des 
TiefganJ;e^  t)cliaj;en. 

2.  Panzerung. 

a)  Verhältnis  zwischen  Bestückung  und 

Panzerung. 

Der  Zweck  aller  strategischen  und  taktischen 
.Manöver  ist,  möglichst  viel  Streitkräfte  in  dem  He- 
rührungspunkt  mit  dem  Feinde  zur  Wirkung  zu 
brin<;cn.  Einen  Kampf  mit  einem  stärkeren  Gegner 
sucht  man  in  der  Regel  zu  vermeiden,  ausgenommen, 
wo  besondere  Umstlnde  ihn  rechtfertifMen  oder  nötig 
machen,  und  il.is  Pintreten  derselben  knnti  daher  als 
eine  Ausnahme  betrachtet  werden,  ts  «iinle  nicht 
klug  sein,  danach  die  Wahl  der  Panzerung  für  ein 
Linienschiff  zti  fn-ffcti.  Andererscif^  rruifj  ein  Kiir;;^- 
schiff  auch  für  tai  tickvlit  uiil  ciium  liichler  ar- 
mierten Schiff  hinsichtiich  der  Panzerung  überlegen 
sein,  da  sonst  die  stärkere  Einheit  der  Zerstöning 
durch  eine  schwächere  Einheit  aiisgeselzt  würde. 

M.ii;  liandelt  denuiaiii  in  l 'rix  rciii^timmung  ini( 
grundlegenden  militärischen  Prinzipien,  wenn  man 
die  r'anzernng  unter  der  Annahme  be^mmt,  daß  der 
Gegner  ein  Schiff  von  gleicher  Armierung  ist,  d.  h 
der  Panzerschutz  muli  den  eigenen  Geschützen 
Widerstand  leisten  können. 

F.in  so  geschütztes  Schiff  wird  stets  im  Vorteil 
sein  gegenüber  einem  Schiff  von  derselben  Gröüe 
mit  zu  starker  Artillerie  oder  zu  starker  Panzerung. 
Denn  für  ein  gegebenes  Gewicht  der  militärischen 
Elemente  wird  das  Schiff  mit  der  zu  starken  Artillerie 
nicht  gciii'iLji'rn!  ,i,^i'fi;niz,ert  sein,  imil  J.'is  Srhiff  niil 
dem  zu  starken  Panzer  wird  keine  genügende  Ar- 
tillerie haben. 

n.i  die  Durchschlagskraft  der  Geschütze  und  ihr 
allgciiRiiicr  W  irkungsgrad  sehr  mit  der  Knifernung 
und  tlen  anderen  Qefechtsbaiingungen  wechselt,  so 
rauli  die  Forderung,  dad  der  Panzer  den  Geschützen 
entsprechen  soll,  auf  gewisse  N'orniallx^tlingungen 
zurückgeführt  werden.  Die  als  normal  anzusehenden 
wahrbcheinlichen  Durchschnittsbedingungen  sollen  im 
folgenden  näher  definiert  werden. 

Die  (jc-^chiclitc  lehrt,  dali  Scliiffo,  welche  am 
längsten  imstande  sind,  die  Anstrengungen  eines 
Kampfes  zu  ertragen,  die  meisten  Ansprüche  auf  den 
Sieg  habt'";  «'in  j^hn-küchtT  Srhiifi  otlrr  eine  ijlück- 
liche  Breitseite  mag  nnttinkr  die  Liibihtidung  bringen, 
alKT  auf  solche  zufällige  und  unsichere  Ereignisse 
darf  man  keine  Rücksicht  nehmen.  Der  Panzcrschutz 
darf  daher  nirgends  eine  schwache  Stelle  haben, 
sondern  er  mulJ  so  verteilt  sein,  dali  ir  das  Linien- 
schiff in  den  Stand  setzt,  ein  lange  fortgesetztes  Ge- 
fecht auszuhalten. 

Es  Iäl5t  sich  also  der  allgemeine  Grunilsatz  auf- 
stellen, daß  Linienschiffe  su  gepanzert  sein  nmssen, 


daß  sie  ein  lange  fortgesetztes  Gefecht  mit  einem 
gleidi  staric  armierten  Gegner  unter  den  durchsdinitf- 

liehen  Gefccht<^hcdrn£:iin;:pn  ntifnehmen  können. 

f">iL-st'r  ( jruiKisal/  g\k  für  alle  mit  Aililki  ie  vci- 
selutun   KiKLi^^vhiffi-.    Der  Kürze  halber  wird  in 
folgendem  dieser  I'anzcrschutz  bezeichnet  mit  »korrc- 
,  siwndierender  Panzer«. 

,  Nachdem  so  iiach.^cw  it'scn  ist.  il.ill  dt.T  P.ui/it- 
I  schütz  von  der  Armierung  abhängig  und  im  allge- 
meinen proportional  zu  ihr  ist,  erübrigt  es  noch, 
diese  Abhängigkeit  näher  /n  Ixstinnnen.  Selbstver- 
ständlich werden  hier  wie  ini  anderen  Zahlenwerten 
in  diesem  Vortrag  die  Meinimgen  auseinandergehen, 
aber  dadurch  werden  die  grundlr-Liukii  Pt  iii/ipicn, 
zu  deren  Erläuterung  die  angenounuctien  Zahlen 
dienen,  nicht  beröhrt  werden. 

b)  Durchschnittliche  Oefechtsbedingungen 

auf  See. 

Der  mittlere  Gefechtsabstand,  der  l\ild  zu  3000, 
Iwld  zu  4000  Yards  angegeben  wird,  ist  hier  mit 
3500  Yanls  angenommen  (w  iltrrnil  ikr  Schlacht  l>ei 
Port  Arthur,  10.  August  1904,  hat  der  Gefechts- 
abshmd  nachweislich  von  3500  bis  8000  Yards  ge- 
schw.itikt). 

Der  mittlere  Auftreffwinkel  au!  vertikalen  Panzer 
ist  zu  30"  gegen  die  Senkrechte  zum  Panzer  ange- 
"  nommen.  Der  mittlere  Auftreffwinkel  auf  horizontale 
Decksflächen  ist  zu  7*  angenomnten. 

Dieser  Winkel  setzt  sich  aus  zwei  Teilen  zu- 
sammen, nämlich:  dem  Winkel  der  Tangente  an  die 
1-higbahn  mit  der  Horizontalen,  welcher  zu  2''  ge- 
schätzt ist,  und  eineni  \\  inkt  l  vi  ii  5"  zur  Berück- 
sichtigung der  Roll-  und  Stampfbewegungen,  der 
Krängung  beim  Ruderiegen  usw.  Einem  mittleren 
Rollwinkel  von  5"  entsprechen  Mixiii'-iI-RnlilH'- 
wqjungen  von  etwa  10*;  wenn  Schilfe  stärker  rollen, 
so  ist  ihr  Feuer  wahrscheinlich  nicht  sehr  wirksam. 

c)  Allgemeine  Verteilung  des  Panzers. 

Es  ist  unmöglidi,  das  Schiff  selbst  unter  durch- 
schnittlichen FScdingungen  vollständig  gegen  Nrtillerie- 
feuer  zu  .sLhui/.tn.  Einige  Teile  können  einen  voll- 
ständigen Schutz  genießen,  aber  der  Panzer  kann  und 
braucht  nicht  überall  gleich  dick  zu  sein,  und  andere 
Teile  müssen  daher  mehr  oder  weniger  ungeschützt 
bleiben.  Ps  erscheint  rationell,  den  Pan/e:->el;utz  pro- 
portional zur  Wichtigkeit  der  zu  schützenden  Teile  zu 
machen. 

Es  ist  aber  schwer,  diese  Wichtigkeit  zu  schätzen. 
Die  zu  vergleichenden  Werte  sind  mehrfach  voll- 
standig  unmeßbar,  und  auch  hier  kfinnen  nur  allge- 
meine Betrachtungen  als  Leitfaden  ifienen 

Man  darf  ein  Kriegssciut!  luclu  iiiu  als  ein  Kon- 
glomerat von  Mechanismen  betrachten,  die  mehr  mier 
:  weniger  voneinander  unabhängig  sind,  sondern  viel- 
j  mehr  als  ein  organisches  Ganzes,  als  einen  lebenden 
[  Organismus,   bei  dem  die  Zerstörung  eines  Glii^Us 

i nicht  nur  direkt,  sondern  auch  indirekt  die  Stärke 
und  Lebensfähigkeit  des  Ganzen  beeinträchtigt 

Demnach  ist  der  Piinzei  schütz  mein  durch  Bdrach- 
1  tung  jedes  einzelnen  Gliedes  lür  sich,  sondern  durdiAb- 
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wäjfung  seiner  Wichtigkeit  ini  Verhältnis  zum  Ganzen 
.  zu  bestimmen. 

Die  IJcsaf7iinL'  ist  i\:\<  wicliti'^'^tc  KIftiient  dos 
Schiffes;  in  ihr  verkörpert  sich  (jeliirn,  Nerven  und 
uK  talische  Kraft  des  Schiffes,  wenn  man  e&  als  ein 
l.ehewesen  betrachtet,  und  ihr  Schutz  i$t  daher  von 
allerhöchster  Wichtigkeit. 

Nun  ist  aber  die  Besatzung  über  das  ganze  Schiff 
zerstreut;  bei  jeder  Maschine,  Kanone  oder  sonstigem 
Apparat  mässen  Leute  zur  Bedienung;  sein,  und  diese 
bekommen  daher  Jt■n^^■lh<■n  Silnit/  wir  der  Schiffs- 
teil, zu  dem  sie  gehören  und  von  dem  sie  in  ge- 
wissem Sinne  einen  Teil,  und  zwar,  wie  oben  Icon- 
stritii  i1,  iir:i  \cirhtigsten  Teil  bilden.  f>r!  nl=n  im  ali- 
geiiiciiicii  die  Wichtigkeit  der  IVixmcn  von  dti  \\,  iclitig- 
kcit  der  von  ihnen  bedienten  Teile  abhängt,  so  ver- 
teilt sich  bei  der  Anordnung  des  Panzcrschut/es  für 
das  Material  derselbe  auch  entsprechend  auf  das  Per- 
sonal. Man  muß  aber  bedenken,  daß  Unglücksfälle 
einen  viel  stärkeren  moralischen  Einfluß  auf  die  Üe- 
satzung  ausdben  als  die  Zerstörung  des  Materials. 
Dil  \'iiviiin;ii-U'n  müssen  an  F'otd  bleiben;  die  Be- 
satzung ist  beschränkt,  und  da  keine  Reserven  vor- 
handen sind,  so  kftnnen  Verluste  nicht,  wie  an  Land, 
ersetzt  Vierden.  Daher  ist  das  LeK*n  jedes  einzelnen 
Mannes  an  Bord  von  grolleni  militärischen  Wert, 
und  es  ist  daher  nötigf,  für  die  im  Gefecht  liefind- 
lichen  Mannschaften  einen  gewissen  Schutz  vorzusehen, 
oder  umgekehrt  den  Dienst  so  einzurichten,  dati  keine 
Mannschaften  sich  dauernd  in  den  gai  ii-ilit  oder 
leicht  geschützten  Schiffsteilen  aufzuhalten  brauchen. 

Bei  der  Behnchtung  des  Panzerschutzes  fflr  das 
Nt.itcii.il  i^-t  zunächst  die  verhällnismäliige  Wichtigkeit 
von  Schiff  und  Artillerie  zu  besprechen,  wobei  man 
unter  »Schiff«  nicht  nur  den  Rumpf,  sondern  alles, 
was  zu  seiner  Bedienun'^  '^n  hiirt,  zu  verstehen  hat. 

Bei  der  Beiraciitung  dci  aauiischen  Eigenschaften 
und  der  (jrölJe  des  Schiffes  haben  wir  es  als  einen 
Träger  der  Artillerie,  als  eine  schwinunende  Gcschütz- 
plattform  angesehen;  aber  bei  der  Betrachtung  des 
l'anzerschutzes  ist  der  Wert  des  Schiffes  nicht  nur 
als  üe^hülzplattform,  sondern  auch  als  sicherer  Träger 
(Or  Besatzung  und  vitale  Teile  in  Rechnung  zu  ziehen. 

Wir  haben  ru  ^(T^K■l^■.il MiLjrn : 

daß  der  Schutz  des  gröbten  Uilc^  der  Besatzung 
und  die  Sicherheit  der  ganzen  Bestt/ung  untrennbar 
mit  derjenigen  des  Schiffes  v»-hnndeo  ist; 

daU  ferner  die  Verwendung,  Wirksamkeit  und 


schlielilich  die  tixistenz  der  Ariillerie  von  der  Erhal- 
tung der  StabilitSt  und  der  vitaten  Teile  abhängt 

während  andererseits,  selbst  wenn  die  Geschütze 
aulkr  Gefecht  gesetzt  sind,  das  Siliiif  noch  imstande 
sein  kann,  Kanonen  und  Torpedos  zur  Anwendungf 
zu  bringen  oder  sich  zurückzuziehen. 

Daher  ist  der  Schutz  des  Schiffskör|5ers  wichtii;L  i 
als  derjenige  der  Geschütze. 

Die  viulen  Teile  und  die  Stabilität  müssen  daher 
den  schwersten  Panzerschutz  erhalten.  Der  Schutz 
der  schweren  Geschütze  kann  etwas  reduziert  weiden. 

Beim  Vergleich  der  verhältnismäUigen  Wichtig- 
keit der  schweren  und  der  mittleren  Artillerie  muß 
man  die  Durchschlagskraft,  dir  PtMUTtji-schwindigkeit 
und  den  Bestreichungswinkrl  in  Rechnung  ziehen, 
aber  da  die  grölicre  Feuergeschwindigkeit  der  Mittel- 
Artillerie  ungefähr  durch  ihren  kleineren  Bestreich ungs- 
«inkel  ausgeglichen  wird,  so  kann  man  annehmen, 
dal!  die  verhältnismäßige  Wichtigkeit  der  Geschütze 
proportional  ihrer  Durchschlag;skraft  ist 

Der  Panzerschutz  ist  also  dementsprechend  zu 

proportionii-mi,  .ihn  da  die  ,N^itfe;-Ar;ilIei  ii-  mit  ihrer 
Bedienungsmannschaft  auch  dem  Feuer  der  schweren 
Geschütze  ausgesetzt  ist,  so  befindet  sie  sich  so  in  einem 
Nachteil,  und  dic'^  um  so  mehr,  je  \!eitcr  ihr  Kaliber 
nach  unten  von  demjenigen  der  M:li*cieti  (jcsciuiL/c 
abweicht  Es  scheint  tatsächlich  unnuiglich  zu  sein, 
für  eine  gemischte  Batterie  ein  vollständig  be- 
friedigendes Panzei-systeni  aufzustellen.  Das,  was 
oben  über  die  F.xponierung  der  Ek-satzung  gesagt  ist, 
kommt  hier  ^nz  besonders  zur  Geltung,  denn  die 
leichteren  Geschütze  müssen  nicht  nur  weniger  Schutz 
erhalten  als  die  schu  eieren,  sondern,  da  sie  zahl- 
reicher sind,  so  bewirken  sie  die  E.xiwnierung  einer 
gfrößeren  Anzahl  von  Leuten.  Hierauf  beruht  ein 
schwerer  Einwand  gegen  die  Hnllertep  von  zahl- 
reichen Schnellfeuer  -  (jescliutzen,  welche  jetzt  all- 
gemein von  den  Linienschiffen  als  Mittel-Artillerie 
gefahren  werden. 

Das  Vorhanilensein  verschiedener  Geschützkattber 
auf  ein  und  demselben  Schiff  ist  daher  hinsichtlich 
des  Panzcnschutzes  eine  schwache  Stelle,  und  das  um 
so  mehr,  je  größer  der  Unterschied  in  den  Ka- 
libern  ]<\. 

Daher  muß  das  Kaliber  der  Mittel-Artillerie  so 
nahe  bei  dem  der  schweren  (jeschütze  gewählt  werden, 
als  ihre  charakteristischen  Eigentümlichkeiten  es  er- 
laulK-n.  (l  Drtscizuiig  folgt) 


Mitteilungen  aui 

Chile. 

Der  kleine  Kreuzer  „Presidento  Pinto"  ist 
auf  Qrund  gelaufen  und  gilt  als  vertoren.  Der 

Kn-n/rr  ist  IS90  vom  Stn|X'l  gelaufen,  war  82  in 
lang,  lief  IM  Kn  und  besalS  ein  Deplacement  von 
2080  t 

Deutschland. 

Auch  in  tier  Kriegsmarine  Deutschlands  wertlen 
jetzt  Versuche  mit  Signalisieren  unter  Wasser 
von  der  Werft  Kiel  aus  auf  dem  Werftdampfer  »Wik« 


j  Kriegsmarinen. 

angestellt  Die  Marine  halt  das  Patent  MiUet  an- 
gekauft. 

I  Die  iler  (iermaniawerft  in  Auftrag  gegebenen 
sechs  Hochsee-Torpedoboote  wenleii  in  ihren 
.^b1llessungen  alle  bis  jet/t  gebauten  Boote  etwas 
übertreffen.  Ferner  sollen  alle  wichtigeren  Innen- 
räume  mit  einer  Art  Panzernclnit/  versehen  werden. 

Die  I'robefahrlen  mit  diui  Torpedoboot 
„S  125",   i  I-  mit  l'arsons- Turbinen  aiisgerilstct  ist, 

I  haben  folgende  Werte  eigeben:  Als  Mittel  einer  drei- 
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stimdijicn  Sclincllfahil  27,8  Secni..  n!s  Mittel  von  I 
viermaiiücm  Durchlaufen  der  Dop|K'iincilc  auf  der 
Reede  von  Neukniji;  28,<JIb  Seeni.,  als  Htk-hstleistunj^ 
29,5  Seein.  I^a  die  Turbinia-A.-ü.  als  HochsUetslung 
nur  27  Seem.  gewährleistet  hat,  hat  das  Turbinenboot 
dii-se  erl>eblich  überschritten.  L'elxT  die  [iclastung 
de«  Boots  bei  diesen  bahrten  fehlen  leider  nähere 
An^ben.  Die  ElbinjEfer  Zeitung  vom  15.  juni  erlcUlrt 
hierzu  n.uii  Infniiiiati.  in  \nrT  „geeigneter»  Stelle,  daf< 
die  Belastung  des  Boots  hierlici  durcliauä  nicht  der- 
jenigen der  übrigen  von  Scliicliau  gelieferten  Booten 
enNprnrhcn  h:ibc.  die  trof/tirm  eine  höhere  (ie- 
sthw  uidtj^kcU  lK"i  der  dtLibUindigcn  i  ahn  erzielt  hätten. 

S.  M.  S.  „PreuOen"  soll  am  27.  Juni  in 
Dienst  gestellt  «erden  und  hat  dann  zunächst  die 
offiziellen  Probefahrten  zu  erledigen. 

England. 

Das  neue  Schlachtschiff  „Dreadnouglit"  soll 
in  Portsmouth  erbaut  werden  und  sogar  21  Kn 
(ieschwindigkeit  erhalten,  somit  neben  den  neuen 
italieiiKcIk  n  SLhlachtschiffcn  ,illc  fertigen  oder 

geplaiUcii  an  ücschvcindigkeil  ubertretten.   Als  Kessel 
wird  der  Babcock  and  Wilcox-Typ  gewählt. 

Die  Deuen  4  PanzerkreuzeTp  deren  Pläne 
indessen  noch  nicht  festliegen,  sollen  nach  Angalv 
des  Engineering  möglicherweise  s<jgar  25  Kn  laufen 
und  sollen  auch  eine  auKergewöhnlich  starke  Ar- 
mierung erhalten,  so  daß  sie  derjenigen  auf  den  vor 
4  Jahren  gebauten  Linienschiffen  'gleichwertig  wird. 
Will  man  hier  nicht  eine  aulierordentliche  Deplace- 
ments-Steigerung vornehmen,  so  wird  man  diese  Er- 
höhung der  Geschwindigkeit  nr  I  i  \  i  •  1  ir'  i  '  ik  r 
Armierung  wohl  auf  Kosten  de.s  Kohlen  Vorrats 
\ornehmen  müssen.  Die  Armierung  soll  ferner  mög- 
lichst einheitlich  sein,  d.  h.  es  werden  mehr  als  vier 
Geschütze  sdiwersten  KaHber»  aufgestellt  werden,  die 
sämtlich  auf  dem   .Ix  iNten  Deck  stehen  sollen. 

Von  den  Torpedobootzerstörern  soll  einer 
sogar  mit  36  Kn  Qesdiwindigkeit  laufen  und  so 
viel  Kohlen  :in  Bord  hnhcn,  um  ?  Stunden  mit  dieser 
(jeschwiiidigkeit  i.ihrtii  /.u  kuiuieii. 

fünf  andere  Boote  sollen  33  Kn  laufen.  Auch 
diese  Boote  sollen  diese  Oeschwindigkeit  8  Stunden 
halten  können. 

Die  12  Küsten-Torpedoboote  von  26  Kn 
Geschwindigkeit  sind  bereits  vergeben.  5  hat  J.  S. 
White  &  Co,  5  Thomycroft  &  Ca  «nd  2  Yarrow 
&  Co.  erhalten.   Die  Hauptangaben  det^elben  sind: 

Länge  175' 

Deplacement   240  t 

Auf  allen  diesen  Schiffen,  Linienschiffen, 
Panzerkrcu-iLin  und  [orjx:dota]iä/:cugtn,  soll  Tur- 
binen-Antrieb gewählt  werden.  Die  grölieren 
Schiffe  erhalten  4  Schraubenwellen.  Bei  den  Tor- 
pedo-Fahrzeugen wird  die  Wahl  der  2^hl  der  Wellen 
den  Iluifiinien  überlassen.  In  allen  Fällen  wird  die 
Anordnung  derjenigen  auf  «Amethyst«  ihnein,  wo  be- 
sondere Hocbdrudk-  und  Ntederdrudc-Tuiibinen  für 
D.uierf.Thrt  vorhanden  sind  fuIien  den  Turbinen  ffir 
iincicite  Lahrt  und  für  Rückwail>gang.  . 

Nelx'n    der   gewaltigen    Steigerung   der  Ge- 
schwindigkeit aller  Schiffstypen  bietet  dieses  Vorgehen  I 


der  englischen  .Adnüralil.if  nnch  die  allgemeine  Ein- 
führung der  Dampftut  biiic  aui  Kriegsschiffen  als 
epochemachende  Aenderung.  Beide  werden 
zweifellos  auf  das  V'orgehen  der  übrigen  SeemScbte 
in  dieser  Präge  vom  größten  Einfluß  sein. 

Der  Panzerkreuzer  „Roxburgh"  der  ..Devon- 
shire  Ktrtsse  hat  die  Probefahrten  mit  folgenden 
Erj;ebnisi>en  erledigt: 

Datum  13.U.  U.Mai    19.u.20.iMai   23.  Mai 

Dauer  der  fahrt 


Stunden    .  . 

30 

30 

8 

Tidgang  vorn    .  1 

!4'6" 

24' 6" 

246" 

>.       hinten    25'  6" 

25'  6" 

256" 

Geschwindigkeit 

Kn   ,    .    .  . 

14,4 

21.54 

23,63 

Luftdruck  in 

Heizriiumen  . 

1.6" 

etwa  1,5" 

Umdrehungen  . 

87 

127 

144 

i.I>S  

4054 

15003 

2I8=)7 

Wasserverbrauch 

p.  i.PS.  u,  Std,  Ib 

16,7 

18,1 

Kohlenverbrauch 

p.  i.P?  n.  St<i.  Ih 

2,00 

1,00 

2,3 

Bei  den  Angaben  über  Kohlen-  und  Wasser- 
verbrauch sind  die  i.PS.  för  alle  Zwecke  berück- 
sichtigt. 

Die  Verdampfung  auf  der  Sstündigen  Eahrt 
v.  23.  .Mai  lutrug  7,87  Ib  p.  Ib  Kohle.  Die  Dürr- 
Kessel  verbrannten  bei  einem  Heizraumdruck  von 
I"  39,5  Ib  Kohle  p.  q'  Rostfläclie,  und  die  Zylinder- 
kesscl  27  Ib  bei  l'Vn"  Luftdruck. 

Walnri'  !  'lehten  N'ebels  rannten  die  Schlacht- 
schiite  „Triumph"  und  „Swiftsure"  so  heftig 
einander  nn,  daß  beide  nur  mit  Mühe  ülK>r  Wasser 
gehalten  werden  konnten  und  zur  Reparatur  ange- 
dockt werden  mfissen.  Bei  einem  der  beiden  Schiffe 
sind  die  Selirauhcnflügel  eines  Pinjieller'-  \eibuL(en 
und  der  Vt'ellen träger  gebrochen.  Ferner  stieß  das 
Schlachtschiff  „Cäsar**  mit  dem  viermastigen  Segler 
„Afghanistan"  -^ainnien,  so  daß  dieser  binnen 
zwei  .Mmuten  sank.  Von  der  35  Mann  starken  Be- 
satzung des  »Afghanistan"  konnten  nur  elf  durch  den 
Kreuzer  „Didn"  i^'erettct  \teic!en,  die  übrigen  24  er- 
tranken. Lndlieli  kdlliJieiic  das  Schladitschiff 
,J1annibal"  mit  dem  )  lainburger  Schoner  „Emma 
Luise**  und  bescliädigte  ihn  schwer. 

Die  Maschinenfundamente  verediiedener 
Torpedobootszerstörer  haben  sich  als  zu 
schwach  erwiesen.  So  müssen  die  Fundantente  auf 
»V^olet'  und  »Sylvia*  gänzlich  erneuert  werden. 

Die  Unterbringung  des  Heizöls  im  Doppel- 
boden macht  in  England  Schwierigkeiten,  da 
man  die  Verbände  nicht  dicht  bekommt. 

Das  neue  Dock  in  Chatham,  das  ein/ige 
Dock,  Meiches  die  neuen  Panzerkreuzer  der  ..King 
Alfred  «-Klasse  aufnehmen  kann,  scheint  zu  schwach 
gebaut  zu  sein.  Man  hat  sich  jedenfalls  nicht  ge- 
traut, den  «King  Alfred»,  welcher  auf  Grund  ge- 
laufen war  und  einige  B*Hlenbesch;idigin)gen  erlitten 
hat,  dort  zu  ducken.  The  Marine  Lngineer  vom 
I.Juni  1905  glaubt  freilich,  daß  man  der  Schwierig- 
keiten bald  Herr  geworden  sein  wird. 
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Während  einer  Schidiübung  explodierte  am 
14.  Juni  an  Bord  des  Linienschiffes  „Magnificent" 
oin  sechszölliges  üeschoO  im  l^niir  .Ks  (ic- 
schütxes.  Hierbei  wurden  18  I'ersoncn,  unter  ihnen 
ein  Leutnant  vemindet.  Elf  Schververvnndele 
vnirtlt-n  hit-r  ans  Land  inbracht  Nach  anden-r  Les- 
art handcli  es  sich  um  (.im  [  !ii/i;ndung  der  Kartiisrhc 
vor  SchhiH  dt-s  VVrschhillM  k  kv 

i'rdlx'fahrten  des  Späherkreuxers  „Skir- 
itli«her": 

Haner  dor  I'ahrt  ....  Stunden     96  8 
Luftdruck  in  dtn  Heizräumen   .   .      0  2,3" 
UmdrehunjTon  p.  Min   80  201 

i.  !^  OK)     17  013 

Kohlen  p.  i.PS.  u.  St.  .   .   .   .  Ib    2,ä  — 

Seemeilen  p.  t  Kohle  10,075  — 

fu-schw  i!idi'.:ki-it  Kn  10,7'iO  25,2 

VVasH-rvct  iuNi  p.  1000  i.[»S.  \i.  24  St.  t    4,21  2,33 

GesanitvtTlust  t  15,0  I3»16 

Gewicht  des  destillierten  NX'assors  t  lö,()7  — 

Das  erst  im  Januar  abjiclaufcnc  Unterseeboot 
„A  8"  ist  mit  15  .Wann  [k'sit/iinL;  untergeganji^en. 
Das  Boot  lief  ganz  langsam  an  der  Oberfläche;  der 
Kommandotumi  war  geöffnet  Wahrscheinlich  ist  das 
Horizontalruder  entweder  durch  ein  Versilun  inlcr 
einen  L'nj^liicksfall  auf  ..Tauchen-  gestellt,  su  üai»  das 
lk)Ot  langsam  untertatichte.  Das  durch  den  offenen 
KiMnniandoturni  bald  eindi  [nL^iiulf  Wi^-^ci  l-iachte 
ttas  Boot  auf  Grund.  NiiJi  aiidLict  Lcbdil  hat  das 
Boot  eine  zu  harte  Schwcnkunji  gemacht  und  ist  in- 
folge der  Zentrifugalkraft  und  mangelnder  Stabilität 
gekentert.    In  der  nächsten  Nummer  werden  «ir 

ii.  ilii Tc  Mitteilungen  hierüber  brinmii.  ->ri  noch 
bemerkt,  dalS  im  A\ärz  1Q04  kA  1"  unterging  und 
im  Februar  1Q05  »A  5'  durch  eine  Gasolin-Ext^osion 

bcschädi-'t  wiirLlc. 

Wie  schon  im  \  ili  i/len  Heft  mitgeteilt,  nehmen 
die  Probefahrten  des  Panzerkreuzers  „Encountcr" 
einen  uncniuicklichen  Verlauf.  Auch  zum  dritten 
Male  mulite  er  seine  30sttindigc  Probefahrt  mit  '/a 
Vollkraft  abbrechen,  da  die  Drucklager  warndiefen 
und  die  Sicherheilsventile  trotz  des  niedrig  gehaltenen 
Dampfdruckes  so  beschädigt  waren,  daß  sie  durch 
neue  eisetzt  werden  müssen.  .Auch  solkii  ^;ch  nach 
dem  Stapellauf  bereib  die  Wellen  nicht  in  ihrer 
rechlen  Uße  befunden  haben.  Wegen  der  Mißstände 
in  der  <;'";!mlen  .Waschinen-  unil  Kesselanlage  soll 
dif  Aihnualnäl  Ix-schlos^n  haben,  ihrer  Staittswerft 
/  i:  Devouport  keine  weiteren  Aufträge  maschinenbau- 
Itcher  Art  ZU  erteilen. 

Frankreich. 
Der  Uebungstorpedo,  welcher  eine  Leckage 
der  Außenfiaut  auf  „Jaurdjstuiberry"  verursachte, 
«ar  vom  Torpcdobools/ersiörcr  »Sagai"  Ix-i  einer 
l.aii/ierdistanz  von  200  tn  abgegeben  und  halte  ein 
Kaliber  von  3S.I  cm.  Da  der  ursprüngliche  Luft- 
druck im  Kessel  <ies  Tor|iedos  80  kg  beträgt,  ist  an- 
zunehmen, dali  derselbe  nach  Durchlaufen  einer  Ent- 
fernung von  200  m  auf  ca.  00  kg  zuriickgegangen 
war.  Das  Leck  ist  im  Steuerraum  des  „Jaureguiberry« 
entstanden.  Die  AnHenhautplalte,  an  der  der  Wellen- 
bück  befestigt  ist,  hat  zwei  Risse.    Der  oIktc  ist  der 


größte  und  ist  etwa  2,5  m  lang  und  klafft  weit  auf 
etwa  60  -  80  cm.    Die  Reparatur  Ist  verhältnismäBi}^ 

schw  ierig,  d.i  dri  \\'(  lli  tibcK  k  an  der  Platte  sitzt  und 
sich  bei  der  Reparatur  nicht  verschieben  darf. 

Eine  intere^nte  Schwenkung  in  seinen  Ansichten 
hat  Lockroy,  lii-r  t") üIkti- infiiiim'ster  und  lang- 
jährige Lührer  der  jeune  ccole,  veranlaßt  durch  die 
Schlachten  vor  Port  Arthur,  jetzt  zugegeben,  und 
7\var  kurz  vim  der  Seeschlacht  in  der  Tsiischima-Straße. 
l.ockro)  li.ii  tili  Bauprogramm  für  Frankreich  in 
Vorschla;.;  lh  Im  acht,  welches  in  den  nächsten  5  Jahren 
den  Verbrauch  von  308  Mill.  Pres,  für  17  000  t 
Schlachtschiffe,  85  Mill.  Lrcs.  für  Tor|5edoboots- 
zerstörer,  45  Mill.  Frcs.  für  Torpedoboote  und 
90  Mill.  Pres,  ffir  I 'nfcrseelmnte  vorsieht. 

Der  Huiidelszerätürcr  ist  also  von  dmi  l'io- 
gramm  verschwunden.  Dafür  i>i  das  grolie 
Schlachiscliiff  wieder  erschienen,  für  weiches  er  etwa 
16  24  cnt  SK  als  Armierung  veilangt  Dieser  Qe- 
schüt/typ  ist  neu  konstruiert  und  hat  eine  Feuer- 
geschwindigkeit von  3  Schuß  p.  Min.  während  der 
Erprobung  eT^eben.  Femer  soll  das  Schlachtschiff 
21  K'n  (jeschw'indigkcit,  POOO  Scrm.  .\klinn<radius 
und  cmc  grölkre  Ausdeiinung  des  Scitenpanzers  be- 
sitzen. Der  Seitenpanzer  in  der  Wasserlinie  brauche 
dabei  nicht  so  ilick  zu  sein,  wie  bislang  in  Frank- 
reich üblich  war. 

Monitenr  de  la  Flotte  läßt  sich  über  die  der 
französischen  Marine  eigene  Verschiedenheit  der 
Schiffe  aus  und  fahrt  an,  daß  diese  auch  bei 
den  L'nterseebooteti  In  ris.i.Iio.  Die  48  l'nter^ee- 
boote  w  iesen  10  verschiedene  Typen,  die  Tauchboote 
fünf  auf.   Es  seien  vorhanden: 

Linterseeboote:    1.  .Qyninote"  (30  0,  1  .Zede" 
(270  t),  3  „Morse-   (140  t),  4  .Farfadcl'  (200  t), 
20  „Najade-  (70  t),  I  „X"  (\ty^  t),  1  ,.Y"  (225  t), 
I  rZ"  (213  t),  6  .Eraerandc-  (430  t),  10  »Guepe« 
i  (45  t). 

Tauchboote:  1  ..Narvrd'  ( Ii  7  t),  4  « Sirene" 
(157  t),  2  „Aigretlc"  (177  t),  2  neue  (350  t), 
I  .Omega"  (300  t).   Die  Tauchboote  wiesen,  wohl 

schon  dadurvli,  d:il5  sie  alle  von  demselben  K'nn- 
striikteur,  Laubeut,  stammen,  eine  gewisse  Aehnlich- 
keit  auf  und  unterschieden  sich  im  wesentlichen  nur 
durch  das  Deplacement.  Durch  die  Vergleichsvcr- 
suche  zwischen  „Z  ",  das  yOO  000  Frcs.  und  -Ai- 
grettr  ,  d.is  7  )11(1110  }-■  res.  gekostet  habe,  sei  fast  ein- 
wandfrei die  Ueberiegenlieit  des  Tauchbootes  erwiesen. 
Es  wird  der  Wunsch  ausges|uochen,  daß  diese  Er- 
fahrungen nun  vom  lintcrsecbootskomitee  benutzt 
werden  und  bald  zu  einem  einheitlichen  Typ  führen 
möchten. 

Auf  der  Reetie  von  Toidon  war  v\n  I^n1vc:nn 
von  2400  m   Durchmesser  bezeichnet,  das  an  der 

]  einen  Seite  vom  Lande  begrenzt  war.  Diese  Fläche 
sollte  eine  FloUille  von  6  Torpedobooten  überwachen 
imd  verteidigen,  wahrend  fünf  Unterseeboote  sie 
von  einem  bis  zum  andern  Lnde  durchc|ueren 
sollten,  ohne  sich  sehen  zu  kissen.  Die  Torpedo- 
boote, die  sich  völlig  frei  bewegen  durften,  ordneten 
sich  in  einer  Reihe  |xirallel  zur  Küste  an.    D  i--  .M^^r 

I  war  ruhig.    Und  trotz  der  gesiianntesten  Autmerk- 
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samkeit  der  Torpedoboote  gelang  es  den  fünf  Unler- 
seeboolen,  die  Fliehe  zu  durchqueren,  ohne  daß  ihre 

An^  rsrnheit  iri^eiuKi  festgestellt  wen'f'n  Iconnte.  Nur 
auf  einem  Torpedoboot  wollte  man  einige  Sekunden 
lang  ein  leichtes  Sprudeln  bemerkt  haben,  das  jeilen- 
falls  von  Hticm  fVriskop  ciiu-s  vorbeifahrenden 
U nlcrsi-ebools  verursacht  worden  war. 

Der  Marineminister  Thomson  hat  den  obersten 
Marinerat  wieder  riir  Geltuiui;  p;ebracht  und  durch 
Erhöhung  der  AUt^licdcr/alil  cnjtitert.  Derselbe  be- 
steht jet/t  aus  12  Admiralen,  die  aus  der  Front  und 
aus  den  Lindbehörden  gewählt  sind.  In  den  Wir- 
kungskreis des  obersten  Marinerates  gehört  die  Ik- 
ralung  über  die  Zusammensetzung  und  Verwendung 
der  Seestreitkräfte,  Ober  die  Bautätigkeit,  Küsten- 
vertddi^ng,  die  Flottenstützpunkte  und  Arsenale. 
Schlielilich  über  Ersatz  und  Ausbildung  des  IVrsoiials. 
Da  eine  Versammlung  aller  Mitglieder  natürlich  nur 
selten  stattfinden  kann,  wird  aus  den  Mitgliedern  des 
Rnte^  tlalu-i  i-iuc  ht;indigc  Kommission  von  drei  Offi- 
zieren, einem  Vi/c-Adniiral  und  zwei  Konlre-Adini- 
«len,  gebildet,  die  sich  in  regelmäßigen  Zeitabschnitten 
versammeln.  Alle  Beschlüsse,  sowohl  der  ständigen 
Kommlssfon  wie  auch  des  ganzen  Marinerates,  sind 
aber  für  den  .\\ar!nenlini^ll. r  nleht  bindend.  Znm 
erstenmal  nach  $ciner  Keorgani:>atton  hat  der  oberste 
Marinenit  seine  Tätigkeit  aufgenommen  und  bei  dieser 
Oelegenheif  «jenanr  Krnntnis  von  dem  I'rogramm  des 
Ministers  Thomson  hiiibichtlich  der  Verteidigimg  der 
grollen  französischen  Kriegshäfen  und  der  Flotten- 
verslärkung  erhalten.  Zu  lebhaften  Auseinander- 
setzungen soll  es  hierbei  über  die  wichtigsten  Fragen 
des  Raues  von  Linienschiffen  otler  großen  I'anzer- 
kreuzem  gekommen  sein,  wie  diese  besonders  in  den 
Wünschen  der  »jeune  fcole«  liegen.  Gleichzeitig  mit 
den  FMormen  im  fi!u'tste:i  MariiRiat  ist  eine  An/ahl 
von  anderen  beratenden  und  techinschen  Konujüssioncn, 
die  dem  Marincminisfer  unterstellt  waren,  jetzt  ZU  einer 
einzigen  technischen  Kommission  vereinigt 
worden.  Die  einzelnen  bisherigen  Kommissionen, 
derenOeschaftsbereich  nicht  scharf  genug  gegeneinander 
abgqrrenzt  war,  stfirien  einander  häufig  in  ihren 
Arbeiten.  Die  neue  Kommission  soll  in  allen  rein 
techniselien  f'ra^u  n  diin  Minister  zur  Seile  stehen 
und  zerfällt  in  drei  Sektionen,  von  denen  die  erste 
sich  mit  den  Hochseeschiffen,  die  zweite  mit  den 
i-ahrzeiiL^eii  der  beweglichen  Verteidigung:  (Tnii>ei1o- 
und  Unterseebooten),  die  dritte  mit  dem  gesamten 
Ausröstungsmaterial  beschftftigt 

Der  Panzerkrea/er  „Jul«*  Michelef*  soll  im 

August  von  Stapel  laufen. 

„L^on  üambetta"  hat  seine  Vollkraftfahrt 
M'hr  zufriedenstellend  erleili<;t.  Watnetu!  !  Stunden 
iiet  er  aiit  2900S  i.PS.  2i,\Q  Kn,  Mahiemi  er  kon- 
traktlich 22  Kn  mit  27  500  i.i'S.  zu  leisten  lirauelitr. 
Der  Kohlenverbrauch  überschritt  trotz  des  ktiinstliclieu 
Zuges  nicht  176  kg  pro  m*  Rost.  Im  Maximum 
wurden  30500  fS.  indi ziert. 

Marineministcr  Thomson  verlangte  von  der 
Kammer  die  ErmSchtigimg,  die  Bestellung  von 
20  Torpedobooten  /u  annullieren  i  -;  !  statt  deren 
8  Torpedobootsjäger  bei  Privatwerften  /u  be- 


steilen,  und  zwar  unabhängig  von  den  nach  Toulon 
in  Arbeit  gegebenen,  deren  Zahl  um  diri  vermehrt  wird. 

Italien. 

Der  Panzerkreuzer  MSan  Giorgio**  in 

Castellaniare  erhält  folgende  AInnessungen : 

Länge  131  ni 

Breite  21  m 

Tiefgang  7.16  ni 

Deplacement  10  000  t 

il'S  18  000 

üesehwindigkeit  22,5  Kn 

Wasserlinienpanzer  ,   .   .   .   200  nun 

Zitadelljjanzer  178  mm 

Turmpanzer  159,3  mm 

Armienmg:   4  —  25  cm  Kan. 

a    20  cm  SK 
10    7,6  craSK 
8    4,7  cm  SK 
3  t  'iitcrwassertoi"ped(ii nhre 
<2  breitseits,  1  hitUeri) 
Kosten:  21  120  000  Lire. 

Das  Schwe-^fersehiff,  vnrüuifi;:^  mit  .J*anzer- 
kreuzer  B"  bezeichnet,  kuiuuu  aucli  ui  Castella- 
niare in  Bau. 

Von  den  seitens  der  Königlich  italienischen  Re- 
gierung den  SchtchanwerRen  in  Elbing  in  Auftrag 
gegebenen  Torpedobooten  ist  am  I.Juni  das  zweite 
glücklich  von  Stapel  gelaufen. 

Der  neue,  dem  italienischen  Parlament  vorgelegte 
Gesetzentwurf  bestimmt,  daß  vor  Ablauf  de-,  allen 
tiauplanes  im  Jahre  1908  der  neue  schon  anno  I^Oj 
einsetze,  daß  das  normale  Budget  der  Marine  sofort 
von  121  Millionen  auf  125  Millionen,  pro  1Q06  auf 
126,  pro  1907— 1908  auf  133,  und  von  1909  —  1917 
auf  134  Millionen  erhöht  werde.  Nach  dem  alten 
Bauplan  hofft  der  Marineminister  bis  Juli  19t)8  aus- 
führen zu  können;  3  Panzerkreuzer  k  10  000  t  Ver- 
drängung, 10  Torpedobitots/erstörer,  7  Unter-eeli' lole, 
15  Hochseetorpedoboote  zu  215  t.  Daneben  soll 
eine  nationale  Torpedobootfabrik  im  Kriegshafen  von 
Spczin  tind  eine  große  Anlaee  für  neue  Mniiilinri  ^t- 
Schäften  werden.  Mit  Miile  des  auikrordenlhchen 
Kredits  von  110  .Millionen  sollen  unter  Zuzug 
der  ordentlichen  Bauraten  -  innerhalb  vier  Jahren 
erbaut  werden:  4  Schlachtschiffe  ä  12  300  t  Verdrän- 
gung (Tvp  „Viktor  Enianuel  III."),  ein  gc|>anzertes 
Blockadcschiff,  2  Panzeri«reuzer  ä  10  000  t  Verdrän- 
gtmg,  4  Torpedobootszerstörer,  5  Unterseeboote  und 
27  I  Ineli^etorpedoboote.  Der  Bestand  c!er  italieni- 
schen Kriegsflotte  soll  Ende  1908  gebracht  sein  auf: 
1 5  gepanzerte  Schlachtschiffe  I.Ranges,  1  gepanzertes 
I?l<iekadeseliiff,  12  Panzer  älteren  Baues.  14  gedeckte 
Kreuzer,  o  leiciile  Schiffe  (Typ  »Iride-),  2  Avisos, 
27  Toqiedobootszerstörer,  1 2  Unterseeboote.  42  Hoch- 
seetorpedos, 7  Torpedos  1.  Klasse  und  40  Torpedos 
2.  Klasse. 

Der  Blockadepanzer  soll  folgenden  Bedin- 
gungen entsprechen: 

Deplacement  5500    6000  t 

Kohlen  Vorrat  1000  t 

Oebcliwindigkeit    ....    25  Kn 

103 
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Dicke  dL'>\\a:>scrlii)icnpaii/cnt  150  mm 
n    <f  Battericpanzers        120  mm 
Artillerie:  4  -  20. )  cni  SK  oilcr  4    19  cm  SK 
mehrere  7,6  cm  SK 
großer  Vorrat  an  .Minen 

Unj;c  12S,8  m 

Bri'iio    U),5  m 

Iiefj^an^   ^,'25  ni 

Ein  Bericht  des  Aligeordneten  Franchetti.  als 
Vorsitzender  einer  partamentartschen  Untersucftunj^- 
ki.inrnis^i,  m,  stellt  lest.  datJ  lüiiien  his  jetzt  minder- 
wertigen Panzer  für  die  Marine  verwendet  hat. 
Allem  Anscheine  nach  ist  der  Orund  hierfür  in  einer 
nn\f>r'^chriftsniä(iiKen  fk-gimstigunji  der  Ternt- Werke 
zu  suchen,  die  obendrein  rei;ierung!>äeitig  mit  groHen 
Barmitteln  unterstützt  sind.  In  nflchsler  Nummer 
werden  wir  Näheres  darüber  bringen. 

Japan. 

Die  in  der  Seeschlacht  in  der  KoreastraRe  er- 
beuteten russischen  Schiffe,  die  jetzt  der  Motte 
Japans  einverleibt  wurden,  liahcn  japanische  Namen 
erhalten.  Der  I'anzer  -Orel"  hcilit  jetzt  „Swomi", 
..Nikolaus  I."  In  if't  Iki".  ..Adniiral  Apraxin*  ..Oki- 
nioschinia"  und  ...Adniiral  Senjawin-  -.Minoschima- ; 
iler  Torpttloboot-szerstdrer  -lijedowy",  auf  dein 
RoschdjestwensIcy  gegangen  vurde,  erhielt  den  Namen 
»HatsnW«. 

Au--  Tijlvii)  wird  weiter  berichtet,  d.i'l  lüo  lifiJcu 
gesunkenen  russischen  l^nzerkreuzer  „Wladimir 
Monomach**  und  MDimitri  Donskoi*'  verhältnis- 
mm\<^_  wrntK  tiff  liegen,  so  daß  Aussidit  bestehe,  sie 
het>en  zu  kvinnen. 

Nach  einer  Wiener  Blätternieldunji  aus  Tiume 
hat  die  NX'liitehead  Torpedofabrik  in  den  letzten  Ta^en 
Ik'stelhmjjen  von  200  Torpedos  für  Japan  erhalten. 

The  Nav.  a.  .S\il.  Uec.  bemerkt  in  einer  ^anz 
bestimmt  lautenden  Notiz,  dali  in  Kure  2  Panzer- 
kreuzer von  13  500  t  Depl.  in  Bau  und  bereits  von 
Slapi'l  j^elaufen  sind.  1  «  Ire  dies  ein  unj^eheiirer 
Portschritt  der  japanischen  Werft,  da  bislang  nur 
kleine  Kreuzer  dort  erbaut  worden  sind. 

Hin  Bild  von  der  Leistungsfähigkeit  der 
japanischen  Werften  j^ibt  fol^jendc  Notiz  des 
Tajjeblattes  für  Nord-tlhina: 

Der  Fortschritt  tler  Schiffbau-Industrie  in  Japan 
während  des  Krieges  ist  sehr  bemerkenswert.  Vor 
dem  Kriege  .  li^  c>  154  private  Scliilfbau- 
Werften  und  22  private  Trockendocks. 
Jetzt  gibt  es  i<S4  private  Werften  und  32 
Docks.  Eiinijje  iln  alten  Schiffbau-Werften  haben 
ihre  Anlagen  betieutend  erweitert,  andere  sind  noch 
im  Be^iflf  es  zu  tun,  und  zwar  in  der  Weise,  daß 
■.je  in  iirr  \  n'-v  ^in.f,  ü-f'^Rero  Fahrzeuge  zu  erlwuen, 
iiiiJ  ,iiu:i  im  di-i;  KüiL'-^^itiiHhau  sind  einige  speziell 
eiM;.'; -ii  :itt  t.  [  );e  [ap.mer  behaupten,  dali  du;  auf 
ihren  Werften  erbauten  Torpedobootszer- 
störer mindestens  so  gut  sind,  wie  die  in 
I3uropa  oder  Amerika  erbauten,  und  daß  $ie 
vor  allem  billiger  sind. 

In  Kure  besteht  das  größte  Schiffbauverk  Japans. 
Es  ist  in  letzter  Zeit  um  das  Dreilache  vertjröltert 
worden.    Dus  bedeutendste  Werk  in  der  Anlage  ist 


das  Stahlwerk,  das  auch  starke  Panzerplatten  liefern 
kann,  so  dafi  J;tp:in  jetzt  unabhängig  vom  Auslände 
beim  Bau  von  Ktu  L;-,^rhiffen  wini  t  Ixiivo  sind  die 
Eisenwerke  in  Hakaniatsu  und  Chikusen  bedeutend 
verbessert  xroixleii.  Das  von  denselben  gelieferte 
Material  ist  jetzt  hetfeiitcnd  hessi  r  ir*  ^^  onlen.  Auch 
die  Werften  in  Vokosuka  unu  S.i,-.clK>  sind  vcrgröliert 
worden.  Japan  befleißigt  Sich  mehr  und  mehr,  seine 
gesamte  Industrie  ganz  unabhängig  vom  Auslände 
zu  machen  und  das,  was  es  dort  früher  gelernt  hat, 
an  c:hina  abzugeben  und  sieb  den  iMarkt  dort  zu 
erobern. 

Le  Yadit  vom  10.  Juni  gibt  wohl  nach  ßrasseys 

j  Naval  Anual  an.  il.ifl  in  Vokosuka  ein  Linienschiff 
von  19  000  t  Depl.,  einer  üeschwindigkeit  von 
18,25  Kn  und  einer  Artillerie  von  4-30,5  cm, 
Ii  2ö,4  ci'-  II  -:!  12  12  cm  SK,  ferner  in  Kure 
2  Panzerkreuzer  von  1 1  000  t  mit  4  30,5  cm, 
6  -  25,4  cm  Kan.  in  Bau  wären. 

Kngineering  vom  Q.  Juni  bringt  7  Abbildungen, 
j  in  denen   die  Reparatur  eines  Torpedoboots- 
j  Zerstörers  dargestellt  wird,  dessen  Heck  auf  etwa 
'/a^'*'^f^^')£c^terneuert  werden  müssen.  Eingedockt 
I  am  29.  November  1904,  fertig  und  ausgedockt  am 
1'   lannar  lOflS.     \X>lche  Menge  von  Arbeil  und 
i  Voraussicht  dieses  Werk  von  dem  den  Bau  leitenden 
I  liauheaniten  verlangt  hat,  kann  nur  der  beurteilen, 
Jn  ciiifti   >^f>lcht'n  V>:m   pinmal  ausgeführt  hat.  Itii 
f  rieden  wäre  die  Arbeit  auch  bei  grolJter  Beschleimi- 
gung  kaum  in  der  dreifachen  Zeit  fertig  geworden. 

Oesterreich-Ungarn. 

Die  österreichisch  -  ungarische  Marineverwaltung 
{  hat  der  »Zeit"  zufolge  mit  der  Danid>ius  Schiffhau- 
und  .M.ischinen-h"alM ik  Akt -(jt>.  niiin  \'i>i\Lrtrag 
I  wegen  Lieferung  von  ö  Torpedozerstörern  und 
10  Hochsee-Torpedobooten  für  rund  15  Milli- 
onen Kr.  abgeschlossen.  Die  (jesellschaft  verpflichtet 
sich,  eine  moderne  Schiffswerft  in  l'iunie  zu  errichten. 

Das  vom  Stabilimenlo  Teenico  Triestino  auf  der 
Werft  St.  .Marco  fiir  die  k.  und  1    I  •^ifgsmarine  er- 
baute Schlachtschiff  „Erzherzog  Karl"  von 
I0()30  t  Depl.  hat  am  26.  .Mal  in  Pola  seine  kon- 
traktlichen AbnahmeprolH^fahrten  mit  der  forderten 
Dauerfahrt  glänzend  abgeschlm!5en.     Das  Schlacht- 
schiff hat  eine  mittlere  üeschwindigkeit  \  on  JO,  io  KU 
per  Stunde  erreicht    Die  Maschine  entvickelt  eine 
Leisbing  von  17900  i.PS.    Das  Stabilimenio  Tecnico 
I  Tiir-tiiii>  hatti*  .tIn  Miiiinialli-i>tung  eine  iintllerc  fk'- 
j  s*  hwiiKiigkeit  von  i^V*  '^•i  per  Stunde  hei  14  ÜUU  i.PS. 
j  garantiert. 

j  Das  Probe-Torpedoboot  ,, Kaiman'*  i>t  .im 
.  2.    Juni,     der     Probe  rorpcdobootszerstörer 

„Mussar"  am  31.  Mai  von  Stapel  gelaufen.  Diese 

beiden  Schiffe  werden  in  i:ngland  bei  Yarrow  gebaut 
'  und  sollen  als  Mustetschiffe  ffir  eine  Anzahl  anderer 

dienen,  die  nach  den  gleichen  Pllnen  in  Oesterreidl 

erbaut  werden  sollen. 

Rumänien. 
Es  wird  versichert,  daß  ein  Teil  der  40  Millionen- 
Anleihe  zum  Bau  von  Kreuzern  undTorpedoboots- 
I  Zerstörern  werde  verwendet  werden,  die  der  Ver- 
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teidiutinL^  der  Donaumünduiigen  und  der  Doiuulinieii 

dienen  sollen. 

Projektiert  ist  eine  KOstenverteidi^n^flotte 

von  6  gepanzerten  Küstcnverteidigern  h  liOfl  t,  4  Tor- 
pedobootszerstörei  11  a  3Ü0  t,  12  Torpetiubootcn  ä  80  t, 
sowie  eine  Donau -Flottille  von  8  Monitors  ä  500  t, 
12  Torpedobooten  i  40  t  und  S  Torpedobarkassen. 

Rufiland. 

Außer  den  diircli  Pi ivatmitte!  /ii  (.'ibaiu-nifi.'n 
IS  Torpedoboolszerstürern  iHMiuden  sich  folgend« 
Schiffe  in  RuBland  im  Bau: 

3  l'anzerkreuzer    vom      Rijan     Typ:  »Bajan*, 
«Admiral  Makaroff"  und  Pallada"; 

4  Kanonenboote    vom    »Oiliak'  -Typ:  •OiliBlc*, 
«Korietz',  ■Ssivutscb«  und  .Bobr«; 

10  Flußlcationenboote:    •.Oretschanin«,  »Mongol", 
«Büi  iat- ,    i.Saboikalet?-,    ,  S^ibiijL-k  \    r.  Koreja", 
»Kirgis",  irKalmik",  »Aniuretz«,  » U&surietz" ; 
2  Toqxdobootszerst&rer  von  300  t:  »Leutnant 
.Meleje'ff  "  und  ■  Inscht'ner  Mi'rh.mik  Anastassoff"  ; 

2Q  Torpeik>b<jüi3/er>Surer  von  ijU  t:  Belitelny, 
»Bojewov",  rBurni",  «Wnimatclny,  ..Wnuscht- 
lelni",  rAVynosli»)" ,  ..Silny,  r.Storoschewoi", 
..Stroing",  »Rasjaschtschy,  ..Rastoropny,  „Leut- 
nant Mwakow,  „Djelnv",  ^Dastoiny*,  »Dcja- 
telnv",  .f  isskussny ,  nispolnitelny,  -Ktepky", 
f..Mjetky,  »Molodeteky",  »Moschtschnv".  ..Leut- 
nant Scrgcjevt  .  K'i|Mt.'ln  Junisso«sky",  .In- 
schentr  Mechanik  S\ncrevs  ",  .Inschener  Mechanik 
Dmitriew«; 

I  Minendampfer  ..Jenissei"  von  300  t  und  17,5  Kn; 
10  Wachlbootc  \on  33  L 

Hierzu  käme  noch  der  in  Lrankreich  zu  er- 
bauende l'anzcrkreuzer  vom  »Bajan'-Typ. 

Ein  Marseiller  Telegramm  des  Momins:  Leader 
meldet,  dali  mehrere  russische  h  'lii  ii  liii,'i  r.ii m  in  ante 
dort  eingetroffen  seien,  um  den  Bau  von  3  Panzer- 
tcreuzem.  i2  TorpedobootaxerstSrem  und 
30  Torpedo-  und  Tauchbooten  zu  überwachen. 
Vier  j^roIWre  Schiffe  seien  an  der  Seine  im  Bau. 

Nach  einer  Mitteilung  der  offizinsi-n  Marine- 
Zeituni»  Kotlin  beabsiffiti-ffn  ausländische  Kipi- 
ulistcn  in  Verbindung  ;i)it  hervorraiiciuieii  Schiff- 
bau-Firmen in  den  Oatseeprovinzen  eine 
Kfofie,  für  den  Bedarf  der  russtschen  t'iotte  aus- 
reichende Schiffswerft  zu  bauen.  Vertreter  weilen 
l>ereits  in  Ruflland,  um  die  örtlichen  Wrhältnissc  und 
die  Arbeiterfrage  an  Ort  und  Stelle  studieren  zu 
können.  Jedoch  sollen  die  Bausiimmen  erst  atis- 
;^e\»orfen  werden,  wenn  diesem  l'ntenu!!  1  '  ; 
trhalt  von  Aufträje^en  mehrerer  Linieiiscliiti>- 
neubauten  aus  dem  Schif"fl'iaupn»<^ranmi  /ti^ffsichert 
ist,  mit  dessen  Durchfiihrunj;  in  der  näch>ten  Zeit 
begonnen  werden  soll.  Diese  Nachricht  hat  \iel 
Wahrscheinlichkeit:  denn  nach  dem  Wrhiste  der 
ganzen  Kriegsflotte  scheidet  RuHland  auf  Jahre  aus 
der  Reihe  der  Qroßmüehfe  zur  See  aus  und  virö  vor 
allem  sori^cn,  sich  >mw  neue  Flotte  ohne  das 
Ausland  zu  schaffen,  da  es  nach  russischer  Aul* 
fassung;  ohne  Bedeutung  ist,  wie  lan$<e  es  als  See- 
macht ausscheidet. 


'aul  I.", 
Rossia« 


Zu  unserer  Nntiz  in  No.  16  wegen  schwach  ge- 
panzerter Linienschiffe  nach  dem  LGoulajeff« -System 
erhalten  vir  von  unterrichteter  Seite  die  Mitteilung, 
daß  bei  allen  der  riKsis^  In  n  Regierung  unterbreiteten 
Ausarbeitungen,  denen  die  Sclnffsfitriu  „Ooulajeff" 
zugrunde  lag,  fciade  der  groHtr  \X  ei1  auf  umfang- 
reichen Panzerschutz,  der  den  modernsten  An- 
forderungen genügt,  gelegt  ist.  Der  besondere  Vofzug 
des  obigen  Systems  soll  in  den  Vorkehrungen  gegen 
Torpedos  und  Rammstößen  bestehen. 

Nach  der  Berliner  Börwnzeitung  sollen  zwei 
russische  Admirale  im  .\^arinemiiiistcri!im  Flotteii" 
Projekte  enigereiciil  hal)en,  in  denen  folgende  Neu- 
bauten vorgesehen  sind: 

8  Linienschiffe  von  16    20000  1,  Typ 
5  Kreuzer  bis  10000  t,  verbesserter  typ 
und  ..Fiayan", 
60  Torpedokreuzer, 
10  Torpedobootszerslörer, 
20  Toi  prd<  ipoote, 
60  Unterseeboote, 
4  Mhientransportdampfer, 
80  Flußkanonenboote. 

Die  Bauzeit  ist  auf  drei  Jahre  bemessen,  die 
gesamte  AturÜatung  ist  in  RuBland  herzustellen. 

Schweden. 

Auf  der  LindholniLii-werft  in  Gothenlnirg  lief 
am  7.  Juni  das  neue  Panzerecliiff  „Oscar  II.** 

von  Stapel,  womit  nun  die  schvedische  Flotte  ein 

P.ui/cru'esdiw  nlcr  von  zwölf  modern  bestückten  Fahr- 
zeugen besitzt  »Oscar  II.«  hat  ctvias  über  95  m 
Ur^  und  eine  Wassen-erdrAngung  von  4270  t 
Sein  Panzer  ist  in  der  Wasserlinie  bi<  1  ^  cm  und  in 
den  Türmen  bis  zu  19  cm  dick.  I^ie  J>esiuckung 
besieht  aus  zxrei  21  cm-QesdlQtzen,  die  in  drehbaren 
Türmen  vorn  und  hinten  angebracht  sind,  acht 
15cmSK,  je  zwei  in  drehbaren  Seitenlürmen  unter- 
gebracht, zehn  5.7  cm  und  dreizehn  3,7  cm  SK. 
Außerdem  erhält  das  l^nzerschiff  zwei  Torpedoiohie 
unter  der  Wasserlinie.  Die  Oesdiwitidigkcit  betra<^t 
:S  Kn.  A'!e  Panzerschiffe  der  schuedis4  In  r.  Alu  ine 
haben  solchen  Tiefgang,  daß  sie  innerhalb  der  Scharen 
operieren  können. 

Türltei. 

Aus  dem  1874  von  Sta|x-I  gelaufenen,  von  Reed 
konstniierten  „Messoudijeh"  ist  mit  grofiem  Qe- 

scivjrk  an-  fiiieui  ganz  veralteten  inul  militArisch  weil- 
losen  Liacnkasten  durch  die  Ansaido-Werft  in 
Oenua  ein  respektables  Krfegsfahrzeug  gebaut  worden. 
Depl.  0200  t,  Lünne  über  alles  M\',  zwischen  di-n 
Perpendikeln  315',  Breite  Y)',  Tiefgang  2()  27'. 
lief  seinerzeit  13  Kn  mit  7430  i.PS.  Zwi  lf 
Stück  6"  1,;45  mit  4"  Schilt!  wurden  in  der  alten 
Kasematte  autVesicllt,  vnrn  und  hinten  je  ein  V',2" 
in  0"  Turmscluld.  Auf  die  Kasematte  viuide  n.iih 
ein  Deck  aufgelviut,  auf  dem  10  3"  l-4pfünder 
Platz  gefunden  haben.  Ferner  wirrdcn  vom  und 
hinten    unter   dem    liaiiptdeok   le   '2  a-jt  ilirii 

Hrückendeck  10  ü-l'tüuder,  und  nn  Uelechtsmast 
2  3-Pfflnder  nntcrgebnicliL  Suth  der  alten  F^in- 
niaschinenanlage    und  ZylindcrkesscIanL-ige  «-nriU'n 

iivr 
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2  4zyUndrige  Dreifach -&cjMtision$maschinen  und  J 
16  Niclaussekessd  zu  zwei  Gruppen  In  vier  Heiz-  | 

riiii;i(  ti  einjifhaul.   Auf  litT  üffi7ielleii  I't  I     I  i* lief 
.'Me:^äoud^jeh■'   nacti  dem  Umbau  17   Kn  bei  1 
11135  I 

Die  türki^^lu  RVjritTunji  sr^l!  h(,i  Sciineider- 
Creuzot  2  Torpedobootszerstörer,  2  Kanonen- 
boote und  4  Transportschiffe  bestellt  haben. 

Die  türldsche  Regierung  beabsichtigt,  nach  ilein  - 
»Hcdam«  in    Europa  24  Kanonenboote  /n  be- 
stellen.   Diese  sollen  eine  IJnge  von   130",  eine 
breite  von  33'  und  eine  Tiefe  von  18'  haben.  Eine  1 
Zweifach-Expansionsnuschine  wird  ihnen  eine  Ge>  | 
schwindigkeit  von  14  Kn  jjcben.    Ihre  Artillerie  soll 
aus  2    !2  cm-  und  je  einem  7,5  cni-  und  5,7  ein-  [ 
SK-Oeschut/,  s<^«ie  einem   Torpedolanzierrohr  bc-  1 
stehen.    Einige  diesti   P.n.ije  werden  die  For^jes  et  ! 
(^hantiers   de   la  .NkLlitciianee    bauen.    Die  ..Zeit" 
brachte  in  einer  7usaninienstellun>i  ülx'r  die  hlotten- 
üürke  der  tQri<isclien  Marine  die  Mitteilung,  daU  bei 
der  Qermaniawerft  2  Torpedokmizcr,  bei  Ansaldo 
7  Torped  ihi  .  its/cr^tärer  nach  dem  Typ  des  .-Hamadie", 
bei  Scitneider-Crcuzot  4  Torpedoboote  erster  Klasse 
tn  Auftrag  gegeben  sind.   Die  beiden  Torpedo- 
kreuzer, die  bei  der  f  h miania  bestellt  sind,  «erden  i 
lüeselben  sein,  die  gleichzeitig  mit  dem  Umbau  des 
„Assar  i  Tefick**  in  Auftrag  gegei>en  « urden,  und 
die  in  Anjjriff  jjenommen  vienien  sollten,  sobald  der 
I  nilwu  beendet  wäre.    Spätei  wudc  dann  der  Orund- 
umbau  immer  mehr  besclu  iuki,  und  jetzt  liegt  er  im  j 
Kieler  Hafen,  äufkriich  und  mit  seiner  Artillerie  mo- 
dernisiert, zeijjt  Minar  einen  ^panzerten  Kommando- 
t, II  Iii.  l>i-sii/[  ,ilicf  iiDi  li  M-iiif  .dtr  Maschine  und  Kessel. 
Die  Kreuzer  sind  scheinbar  noch  nicht  in  Angriff  ge-  j 
nommen. 

Vereinigte  Staaten. 
Der  Kapitän  W.  H.  Beehier,  früherer  Marine- 
attachfe  bei  der  amerikanischen  Oesandtschaft  in 

Herlin  hat  jje Ii entlieh  einer  !'rris;\rbrit  über  .tnirii 
kiinische  Poluik  das  Wort  ergriffen  und  hiertKi  !ol- 
gende  interessimten  üninds;Uze  entwickelt: 

England  hat  jetzt  58  Schiachtschiffe,  in  10  Jahren  j 


aber  schon  etwa  lüO.  Deutschland  hat  Scliladu- 
schiffe  im  Bau.   Es  liegt  ein  neues  Programm  vor, 

hi  l  'i"  1  noch  weitere  38  Schlachtschiffe  zu  erbauen  (?) 
Amerilca  müßte  daher  sich  darauf  einrichten,  1914 
auch  100  Sdtlacfitschiffe  zu  besitzen.  Es  hat  aber 
cr<\  2=1  Wenn  jährlich  4  weitere  begonnen  werden 
uiiidea,  konnten  1914  wenigstens  50  fertig  sein.  Der 
Bedarf  an  weiteren  Schiffen  müßte  nach  dem 
OrunUsatze  aufgestellt  «erden,  dait  auf  je  3  Schlacht- 
schiffe 2  Panzerkreuzer,  1  Späherkretizer  auf  je  2 
Schlachtschiffe,  und  2  Torpedobootszerstorer  auf  je 
1  Schlachtschiff  entfallen.  Ais  Späherkreuzer  müßten 
die  grolilen  Ozeanschnelidampfer  von  24  Kn  Oe- 
schwindi^^ki  it  eiinu  n.  welche  im  Frieden  dem  Handel 
dienten.  Diese  Spaherkreuzer  sollen,  wie  t>  scheint, 
den  Lockvogel  bilden,  die  Staaten -Verlretunf»  ttir  den 
Vorschlag,  ^0  Schlachtschiffe  zu  erbauen.  i'.i^'i'Ki^  ''i' 
machen.  Der  Rau  von  2t  Ozcanschi'rlldanipiern 
«  ürdt  i  ^.  »Iche  lielebung  der  amerikani^;  In  n  Hoch- 
see-Schiffbauindustrie  hervorbringen,  daii  davon  die 
Hotten  und  andere  großen  industriellen  Gesellscliaften 
einen  erheblichen  Voruil  wiinJen.    Alle  diese 

in  den  Vereinigten  Staaten  ausschlaggebenden  Kreise 
sollen  daher  persönlich  interessiert  werden,  w«»  er- 
fahrungsgemäß bei  den  Amerikanern  den  besten 
F.nthusiasmus  schafft 

Auf  der  Brooklyner  Werft  ist  der  Reparatur» 
prahm  „Alpha"  vou  Stapel  m;l:niffn  uiui  vi>ii  drr 
Tochter  des  Naval  Constructor  Baxter,  des  Konstruk- 
teurs des  Schiffes,  ge^zuit  Der  Prahm  ist  115'  lang, 
40'  breit,  12'  1:rf  und  hrit  'i'  Tiefiianii.  Der-clbe 
enthalt  alle  Weik/cughiDaschuivu  /ur  .\usSuliiuay  und 
Feiligstellung  kleinerer  Rejjaraturen.  Es  fehlt  ihm 
nur  die  OielWrei  an  Bord.  Man  hofft,  durch  diese 
schwimmende  Werkstatt  die  Kosten  fOr  die  Reparaturen 
der  Schiffe  wesentlich  zu  verringern,  d:i  die  Zeiten 
für  den  Transport  der  auszubessernden  Teile  erheb- 
lich dadurch  verringert  werden  können,  daß  sich 
de:  Reparaturprahm  an  dn^  711  reparierende  Schiff 
lieranlegt.  An  einent  tnde  des  Fahrzeuges  ist  ein 
10t-  Kran  aufgestellt  Der  Prahm  bat  kastenförmige 
Gestalt. 


Patent-] 

fO.  65a.    No.    100  S63.     Cinriclii;  1      /um  1 
ökonomischen  Betrieb   von  VerbundUanipf- 
tnrbinen.    Richard  Schulz  in  Berlin. 

Der  Zweck  dieser  F  rfiiidung  ist  es,  Verbund- 
liampfturbinen  so  einzurichten,  dalS  sie  bei  Ver- 
minderung der  Leistung  keinen  größeren  Kohlen- 
\erbrauch  pro  Pferdekraft  haben,  li-  t>ei  iler  Höchst- 
leistung, für  welche  sie  eigentlich  konstniiert  sind. 
Um  dies  zu  erreichen,  werden  so  vielTurbinenkör|>er  mit  1 
immer  kleiner  werdtmlen  Ki;iii/en,   .ils  verschieden 
irroße  Fahrgeschwindi^keacn  ;niL:rii<i:nni<  ii  ■>ind,  vor- 
einander auf  einer  gemeinsamen  Welle  angeordnet 
und  so  miteinander  verbunden,  dali,  wenn  der  Frisch - 
dampf  einer  der  Turbinen,  welche  gerade  für  die  ge-  j 
wünschte   (ieschwindigkeit   bestimmt   ist,   zugeführt  ' 
«ird,  er  zunächst  diese  Turbine  und  aisdann  nach-  ' 


Bericht 

einander  alle  sich  anschließenden  größeren  Turbinen- 
körper bis  zum  grötMen  durchströmt  Die  Ariieits- 
leislung  der  ganzen  Anlage  richtet  sich  alsdann  nach 

der  Gn  i'ie  c.es  kleinsten  \nn  den  im  Betrieb  befind- 
lichen i  urbincnkörpern,  und  da  dieser  mit  Frisch- 
dampf gespeist  wird,  also  mit  Volleistung  arbeitet, 
so  Fiilleii  Jie  rr^nrhrn  fort,  welche  smi?t  bei  ver- 
mindeilen  .Arbeitsleistungen  von  Turbinen  den  un- 
ökonomischen Kohlenverbrauch  herbeiführen.  Die 
höelisie  Leistung  Ix-i  dieser  Anordnung  wird  erreicht, 
wenn  der  Frisciulampf  dem  zweitgröfUen  der  vor- 
einander geschalteten  Turbinenkörper  zugeführt  wird. 
Die  sämtlichen  kleineren  Turbinenkörper  laufen  als- 
dann leer  mit  Bei  dem  in  der  nachstehenden  2Wch- 
n.iih;  Li  iuicstclltcn  .\usführungsbeispiel  sind  vier  Tur- 
binenkörper 1,  2,  3  und  4  voreinander  angeordnet, 
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mit  welchen  drei  verschiedene  Arbeitsleistungen  und 
also  auch  Pahrgeschwindif/keiten  hervorgebracht 
werden  können.  Der  i^rölite  Turbinenkörper  4  ist 
noch  mit  einem  Turbinenitraiiz  5  für  Rückwärtsgang 
versehen,  durch  weldien  der  Dampf  adisbl  hindurdi- 
Strönicn  kann  und  Jlsscii  l.i-it-  iinJ  Druckschaufeln 
die  für  den  Rückwärtsgang  geeignete  Richtung  «r- 
tnUen.  Der  durch  ein  Rohr  6  zugddlete  Friach- 
dampf  kann  durch  ein  Ventil  7  entveder  einem  mit 

I 


der  Rückwärtsturbine  5  in  Verbindung  stehenden 
Rohr  8  oder  einem  Rohr  10  zugefDhrt  «erden,  durch 

«elches  die  übrigen  Turbinenkörper  gespeist  werden 
können.  Das  Rohr  10  ist  an  ein  Ventil  1 1  angeschlossen, 
durch  welches  die  Verbindung  mit  dem  Ringkanal  18  des 
'l  urbinenkorpers  3  oder  mit  einem  /ii  c-inem  Vt-ntii  20 
führenden  Kohr  l'J  hergestellt  werden  kann.  Durch 
das  Ventil  20  kann  die  Verbindung  des  Rohres  19 
mit  dem  Ringkanal  24  des  Turbinenkörpers  2  oder 


mit  einem  zu  einem  Ventil  26  führenden  Rohr  25 

luTgestellt  «erden,  durch  weiches  letztere  der  Dampf 
dem  Rin<{kanal  27  des  kleinsten  Turbinenkörpers  4 
zugeführt  werden  kann.  Der  hrischdampf,  welcher 
in  den  Ringkanal  18  des  Turbinenkörpers  3  einge- 
leitet wird,  wobei  dann  die  Verbindung  mit  Rohr  19 
uitKelioben  ist,  durchströmt  die  Schaufeln  von  links 
nach  rechts,  gelangt  dann  durch  einen  Ringkanal  21  in 
ein  zum  Turbinenkörper  4  führendes  Rohr  22  und 
durchströmt  dort  die  Schaufeln  von  rechts  nach 
links,  um  schließlich  durch  ein  Rohr  14  zum  Kon- 
densator zu  entweichen.  Bei  dieser  Dampfouleitung 
arbeitet  die  Anlage  mit  ihrer  Höchstleistung.  Soll  sie 
mit  einer  der  l  urbine  2  entsprechenden  Leistung  ar- 
beiten, so  wird  durch  Ventil  1  1  die  Verbindung  des  i 
Rohres  10  mit  dem  Ringkanal  18  der  Turbine  3  ab-  j 


geschnitten  und  mit  dem  Rohre  19  hergestellt. 
Ferner  wird  Ventil  20  so  eingestellt,  daß  der  Dampf 
in  den  Ringkanal  24  der  Turbine  2  einströmen 
kann,  von  dem  zur  Turbine  1  führenden  Rohr  25 
atier  abgeschnitten  ist.  Nachdem  der  Dampf  die  Tur- 
bine 2  von  link'^  nacli  reehts  durchströmt  hat,  ent- 
weicht er  durch  einen  Ringkanal  31  in  ein  Rohr  33, 
von  wddieiii  er  durch  ein  zu  diesem  Zweck  erst  zu 
öffnendes  Ventil  36  in  den  Ringkanal  18  der  Tur- 
bine 3  eintritt.  Von  hier  strömt  er 
auf  dem  oben  l>ereits  beschriebenen 
durch  die  beiden  Turbinen  3 
und  4  weiter,  bis  er  zum  Konden- 
sator entweicht.  In  diesem  letzteren 
Falle  arbeitet  also  die  Turbine  2  mit 
Volleistung,  und  danach  riditet  sich 
die  Gesamtleistung  sowie  der  Kohlen- 
verbrauch. Soli  mit  noch  geringerer 
Leistung  und  Geschwindigkeit  ge- 
fahren werden,  so  wird  durch  die 
Ventile  11,  20  und  20  die  direkte 
Verbindung  des  Dampfrohres  10  mit 
dem  Ringkanal  27  der  Turbine  1  ber- 
geslellt,  die  Dampfw^e  nach  den 
anderen  Turbinen  aber  geschlossen. 
Der  Dampf  durchströmt  dann  die  Turbine  1  und 
entweicht  durch  einen  Ringkanal  26  nach  einem 
Rohr  29,  von  welchem  er  durch  ein  bis  dahin 
geschlossen  gehaltenes  Ventil  30  in  die  Turbine  2 
übertritt  Von  hier  macht  er  wieder  denselben 
Weg  durch  alle  Turbinen  nacheinander,  wie  es  vor- 
her für  den  zugeleiteten  Prischdampf  besclirieben 
war.  Nunmehr  arbeitet  die  ganze  Anlage  mit  ihrer  ge- 
ringsten, derkleinsten  Turbine  1  entsprechenden  Leistung. 

Kl.  14c.  No.  100639.  Vorrich- 
tung an  Dampf-  und  Gasturbinen 
zur  Aufnahme  von  Achsial- 
schflben.  Vereinigte  Dampfturbinen- 
Gesellschaft  m.  b.  H.  in  Berlin. 

Die  neue  Vorrichtiniii:  soll  ila/u 
dienen,  bei  Turbinen  mit  niehreien  in 
einem  Gehäuse  veteinigten  Stufen,  bei 
denen  bekanntlich  in  den  Trennungs- 
wänden zwischen  je  zwei  benachbarten 
K.ininiern  eine  .Ahdichtung  stattfinden 
muli,  einerseits  diese  Abdichtung  zu 
erzielen  und  andererseits  zugleich   mit  dem  ab- 

diehtenden  Teil  den  Aehsialseluili  /n  ülierlnigen.  im 
wesentlichen  t>esteht  deshalb  die  Krfindung  darin,  dali 
auf  der  Turbinenvellc  fcst  aufgekeilte  Scheiben  sich 
mit  Ringflächen  gegen  ebensolche  Flächen  an  den 
Zwischenwänden  der  nebeneinanderliegenden  Kammern 
stützen,  und  daß  zwischen  den  so  hergestellten  Be- 
rührungsflächen durch  unter  hohem  Druck  stehendes 
Od  dne  kapillare  Odschicht  erhallen  wird.  Dadurch, 
daß  auf  diese  Weise  also  die  Rint;fl;klien  auf  (  )e!- 
schichten  laufen,  wird  sowohl  die  Reibung  vermindert 
als  auch  der  Durchtritt  von  Dampf  verhindert  Wie 
in  iler  nachstehenden  Zeichnung  ilarj^estellt,  welche 
eine  niehrstidij^e  Turbine  mii  4  Lautradern  b  zeigt, 
sind  neben  den  1  Trennung>;vk;inileu  e  Scheiben  d 
fest  auf  der  Welle  a  aufgekeilt,  und  an  ihnen  sind 
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RingfUchcn  d'  Iier.u'istcllt,  mit  «eichen  sie  sich  Ke«en 
ebensolche  Kin^flächen  e'  an  die  Trennungswände 
A  anlegen.    Neben  den 

RingfUchend'unde' 
sind  HohlrSume  f 
vorgesehen,  in  u eiche 
durch  Kanäle  g  und  | 
daran  sich  an-  \ 
schließende  Rohre 
von  einem  gemein- 
samen Rohr  h  Oel 
unter  solchem  Druck 
eingepreßt  m  erden 
kann,  daß  es  sich 
in  kapillaren  Schich- 
ten zwischen  den 
RiiiLlfLu  lu  ii  d'  und  e' 
hindurchdrangt. 
Kl.  ö'Sf.  No.  160741.  Aus  einem  schrauben- 
förmig gewundenen  Mlatt  mit  spiralig  ver- 
laufender Kante  bestehende  Schiffsschraube. 
Edward  Verden  Dixon  in  Opotiki  (Auckland,  Neu- 
seeland). 

Propellerschrauben,  welche  aus  einem  schraid)en- 
förmig  um  die  Welle  gewundenen  Blatt  bestehen, 
dessen  Kante  in  Form  einer  Spirale  verläuft,  haben 

bekanntlich  den  Uebelstand, 
daB  die  Schraulx-nfläche  nicht 
symmetrisch  um  die  l*ropeller- 
welie  verteilt  ist,  und  dafl 
daher  ein  uiiregelniäßiges 
Arbeiten  und  Schlagen  der 
Schrauben  eintritt  Um  diesen 
I  \  Ih  Island  r\\  beseitigen,  soll 
deshalb  nach  der  vorliegen- 
den Erfindung  das  die  Schrau- 
benfiäche  herstellende  Blatt  SO 
ge'-chtiitleii  vienlen,  dal!  die 
in  Form  einer  Spirale  \ rrhiuSiiide  Außenkante  an 
einer  um  ISO**  von  der  I  ndkante  d  li^enden 
Stelle  c  um  ein  gewisses,  in  jedem  einzelnen  Falle 
zu  hestinmiendes  Stück  abgesetzt  ist  und  dann  weiter 
spiralig  verläuft,  bis  sie  bei  d  wieiler  denselben 
ijadiusvektor  besitzt,  wie  bei  c. 

Kl.  84d.   No.  161080.  Baggervorrichtung 

mit  mehreren  -senkrechten  Schnecken  zum 
Ausgraben  von  Kanälen.  Henry  Sörensen  in 
Christania. 

Das  F.igenarti{^  der  neuen  Baggervorrichtung, 
welche  hauptsächlich  zum  Graben  von  Kanälen  für 
Schiffahrtszwecke  bestinunt  ist,  besteht  darin,  daß  in 
der  ^nzen  Breite  des  zu  grabenden  Kanals  dicht 
nebeneinander  eine  Reihe  von  Grabschneciten  30,  35, 
so  an  ilem  vorderen  Tnde  eines  mit  Rädern  4  und  5 
auf  der  Kanalsohle  fahrenden  Wagens  angeordnet  ist, 
daß  beim  Vorschieben  des  Wagens  durch  die  von 
einem  Motor  41  aus  in  Drehung  zu  versetzenden 
Schnecken  in  der  ganzen  Breite  und  Tiefe  des  Kanal- 
profiles der  BtKlen  abgegraben  und  nach  oben  be- 
fördert winl.  Jede  Schnecke  ist  von  einem  nach  vorn 
offenen  Mantel  31  umgeben,  wddier  oben  haubeo- 
arta'g  ausgebildet  ist,  so  daß  das  Baggetgut  nadi  vom 


ausgeworfen  wird,  wo  es  von  einer  besonderen  ^ürtic^- 
vorrichtung  in  Empfang  genommen  und  seitlich  fort- 
geschafft wird.  Am  unteren  Ende  besitzen  die 
Mäntel  31  in  Höhe  der  Unterkante  der  Wagen- 
Tider  4  und  5  Böden  33,  welche  an  ihrer  Vorder- 
kante so  zugeschärft  sind,  daß  sie  beim  VorschiebtMi 
leicht  in  das  tirdreich  einschneiden.  Um  mit  dem 
Graben  eines  Kanales  zu  beginnen,  sind  die  Achsen 


der  Räder  4  und  S  so  im  Wagengestell  angeordnet, 
daß  sie  gehoben  und  gesenkt  werden  können,  und 
daß  man  somit  imstande  ist,  den  Schnecken  30,  35 
zunächst  eine  schräge  Lage  zu  geben.  Werden  als- 
dann die  Schnecken  in  dieser  Stellung  in  läiigkeit 
gesetzt,  so  ist  ersichtlich,  daß  die  ganze  X'orrichtung 
sich  schräg  in  den  Boden  einzugraben  beginnt  So- 
[  bald  hierbei  die  Hinterrüder  5  auf  die  schräge  Sohle 
des  Kanals  kommen,  werden  sie  mit  ihrer  Unterkante 
'  wieder  in  dieselbe  Ebene  mit  den  Böden  33  der 
I  Mäntel  31  eingestellt,  bis  die  gewflnschte  Kanaltiefe 
erreicht  ist.  In  diesem  Augenblick  werden  die  Räder 
wieder  analog  so  gehoben  bezw.  gesenkt,  daß  das 
weitere  Graben  in  horizontaler  Richhmg  stattfindet  - 
Soll  das  l'rofil  dts  Kanals  schräge  Seitenböschiingen 
bekommen,  so  werden  Schnecken  verwendet,  welche 
sich  ebenso  wie  die  sie  an  der  Hintersdie  umgeben- 
den Mäntel  nach  unten  konisch  verjüngen. 

Kl.05a.  No.  15Q253.  Selbsttätiger  Acetylen- 
entwickler  für  aufblasbare   Rettung^  und 

Schwimmge- 
räte. Johann 
Marqua  in  Sieg- 
burg a.  Sieg. 
I  H-i  neue 
Acelylencnt- 
wickler  iK-steht 
aus  zwei  mit 
ihren  offenen 
Seiten  ineinan- 
der geschohe- 
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nen  und  mit  ihren  zylindrischen  Wandungen  hiftdicht 
aneinander  schlief?enden  Büchsen  a  unda',  welche  mit 
ihren  Böden  an  den  Wandungen  des  aufblasbaren 
Rettungsgerätes  befestigt  sind  und  von  denen  die  innere 
zur  Aufnahme  des  Karbids  bestimmt  ist  Vor  dem  Ge- 
brauch des  Rettungsgenites  sind  die  Büchsen  a  und  a* 
vollständig  ineinander  geschoben;  wird  dasselbe  aber 
ins  Wasser  geworfen,  so  tritt  durch  ein  im  Boden 


der  Büchse  a  angeordnetes  Rückschlagventil  d  Wasser 
ein,  so  daß  sich  Acetylengas  entwickelt  Dieses  treibt 
alsdann  die  Büchsen  auseinander,  bis  Oeffnungen 
gg...,  welche  in  der  Nähe  des  unteren  Randes 
der  Büchse  a  in  ihrer  Wandung  vorgesehen  sind, 
frei  werden  und  dem  Acetylengas  gestatten,  in  den 
aufzublasenden  Teil  des  Rettungsgerätes  überzu- 
strömen. 


Einfluß  des  Windes  auf  die  Patirt  von  Dampfern. 

Von  Ur.  ['.  Hfiilke,  Annalcn  der  Hydrographie  und 
maritimen  Meteomlogie. 
(SchluK  von  S.  749.) 

Um  nun  für  die  ein/elrieii  Dampft-rkias-sen  gültige  Werte 
für  die  hahrtvcrändtrun};  /u  erhalten,  wurde  Tabelle  II  zu- 
sanuiien^cstellt.  Sie  gibt  die  hahrlverändenuig*)  der  Dainpfer- 
klassen  in  Seemeilen  pro  Wache,  und  zwar  stehen  unter  1 
neuere  Sihnelldampfer  -  die  .Vlilielwerte  für  die  Dampfer 
..Deutschland",  ..Kronprinz  Wilhelm-  und  -Kaiser  Wilhelm 
der  Grosse-,  unter  II  ältere  Schnelldampfer  die  Mittel- 
werte für  die  Dampfer  ..hTirst  Bismarck",  „Kaiserin  .Maria 
Iheresia-  und  ..(jrosser  Kurfürsl",  und  unter  III  Kracht- 
dampfer  die  .VVittelwerle  für  die  Dampfer  »Pennsylvania", 
»liulj^.iria-  und  ..H<irkum-. 

IXmi  Kinfliiss  des  Witulcs  auf  die  Reiseilaiar  der  drei 
Dampferklassen  veranschaulichen  die  in   Tabelle  III  ange- 

*)  -\-  b<-deulei:  Wiml  und  Wellen  verursachen  eine  ()e- 

scllwitKlii;l<oin/uii.ilmii-.       ciiu-  ( ifsi-li\ji  iiulii;lifi(s;ihti;ilinio. 


Auszüge  und  Berichte. 

gebenen  prozentualen  Aendenmgen  der  Fahrtdancr.  Die 
Tabelle  gibt  an,  um  wieviel  mehr  (4 )  oder  weniger  (  )  als 
IIXJ  Stunden  ein  Dampfer  bei  einem  tiestimmteii  Winde  auf 
einer  Strecke  braucht,  die  er  bei  Windstille  in  100  Stimden 
zurücklegen  wflale.  In  dieser  Ziis«nmienstellung  zeigt  sich 
die  Uebcriegenheit  der  Schnelldampfer  über  die  hrachl- 
dampfer  bei  den  höheren  Windstärken  besonders  deutlich, 
indem  die  Verzögenmg  der  Reise  während  derselben  Fahr- 
zeit bei  den  höheren  Windstärken  für  die  Frachtdampfer 
etw-a  das  Dreifache  wie  bei  den  Schnelldampfern  beträgt. 

Eine  kurze  Uelnrrsiclit  der  Frgebtiisse  ergibt  etwa  fol- 
gendes: 

1.  Bei  gleicher  Windstärke  wird  die  Geschwindigkeit 
eines  Dampfers  umsomchr  herabgesetzt,  je  vorlicher  tier 
Wind  ist. 

2.  Bei  gleicher  Windrichtung  wird  die  Geschwindigkeit 
eines  Dampfers  bei  Gegen-  und  Seitenwind  um  so  mehr  heratv 
Kesetzt,  je  stärker  der  Wind  ist.    Bei  Mitwinden  hingegen 

finili't.        j;i  .iiich  zu  iTviarten,   /iinächst  bis  St.lrke  I  ilcr 


^ct.-6e§0berbiii<er§tahiwerk, 

vorm-G  Poens^en  Giesber§Ä.C- 


RMiiMcIwi). 


.  r 
O 
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Schiffs -Masch inen 

und  |OKO/AOTIVBAl/ 
"aus  Nickelstahl,  Martinstahl  und  Flussela«n,r&h  undburteltst 

Qursstahlbandagen,Qursstahlachsen. 

Fertige  Radsätze  für  Voll-und  ^leinbahnwa^en. 
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Tabelle  II. 


In  iMnIto«  pro  Wack«. 


l, 
,1 

Oegenwind 

Seiteinrind 

Mihrind 

^    1  schnell- 

1  ^ 

II      j  III 
dampfer  ""l*' 

:  •  i  " 

1  Neuere  Acllcre 
:  Schnell-  Schnell- 
•dampfer  d«npler 

III     f  1 

Neuere 
Schnell- 
'^f^  ;  dampfer 

1  " 
Aellcre 
Schnell- 
dampfer 

III 

Fnckt- 
dampfer 

I 

2 
3 
4 
5 
6 


b 
6 
7 
8 
9 


a)  Ruhige  See. 


Ii  — 


O.I 

0.1 

0,3 

ii 

0.0 

<K0 

0,1 

«,J 

0.4 

0,6 

0,1 

0.0 

0,4 

0,7 

0.7 

1,4 

'i 

0.2 

-  0,1 

0,8 

1,2 

1,4 

2.4 

0,6 

-  0,4 

1,3 

1,8 

2,Ü 

3.8 

1 

1,2 

-  1,0 

2,2 

2.4 

- 

2,8 

1,8 

-  1.6 

3,2 

b)  Hohe  See. 

6 

6 

10 

r 

3 

—  3 

b 

8 

z 

7 

12 

4 

-  3 

6 

12 

9 

14 

! 

5 

—  4 

7 

8 

14 

19 

9 

10 

28 

19 

14 

- 

14 

I    . . 


l  - 


I   

Ii  - 


0,2 
0,4 
0,3 

ai 

0,4 
0,8 


4- 


0.1 
0,1 


+  0.1 
0.1 

0.2 


1 
1 
2 
2 
3 


Tabelle  III. 

ProxantiMl«  Varlndemiif  dar  Pahrtdaaar  d«r  DampferklaaMO» 


+  Oß 
+  0,4 
+  0,3 

0,0 

—  Ü,S 

—  1,2 


2 
2 
3 
4 
5 


Gcijienwind  | 

Seitenwind 

-  "'1 

Mitwind 

1 

1 

II 

III 

1 

II 

III 

II 

III 

'S 

Neuere 

AcUere 

Iraiht-  ^ 

Neuere 

Aellcre 

1  raihl- 

Neuere 

Aellere 

hracht- 

!* 

Sihnell- 

Schnell- 

Schnt'II- 

Sihiifll- 

Schnell- 

Sthnell- 

1  ilanipfcr 

dampfer 

daiupfcr  > 

1 

datnpfer 

ilainpfcr 

üuinpfer 

dampfer 

1— 

dautpfcr 

dampler 

a)  Ktihiec  See. 

1 

1   +  0,1 

^  0.2 

4-  0,6 

0,0 

0,0 

+  0.2 

-  0.2 

1    -  0.1 

-  0,6 

2 

-f  0,1 

-i  O.t) 

4  1.3 

-1  0,! 

0,0 

-1  0.8 

--  t»,2 

-  0.8 

3 

+  0,8 

4  1.0 

t  3.0 

-f  0,1 

1  0,2 

i  1,7 

1  1.  ^ 

0,2 

-  0,6 

4 

+  1,3 

-f  2,0 

f  ^5 

4  0,7 

-1-  o,*» 

-f-  2.8 

-  0.1 

0,0 

+  0.1 

5 

+  2.0 

-f  2.4 

+  1.4 

h  1.» 

+  4,8 

-r  0.4 

1     4-  0.3 

+  1,1 

6 

+  2,7 

+  Afl 

+  12,8 

+  2,0 

4  2.3 

+  7,3 

+  o,y 

1    +  0.7 

.    +  2.5 

b)  Hohe  See. 

5 

1    +  8 

+  9 

4-  25  1 

+  3 

+  »2 

+  I 

+  \ 

)  3 

6 

+  10 

-f-  II 

+  32  1 

+  4 

;  i 

+  15 

+  2 

-f  2 

4-  4 

l 

+  15 

+  15 

+  44  ; 

-f-  6 

ti! 

-f  20 

t  l 

+  2 

+  6 

1     1  2') 

:  24 

1^  64 

+  II 

1  1'» 

i  28 

1 : 

3 

8 

e.  jlnii.  Sehnidl  Sohne,  ^iSLst 

lipfN^ehmiederel,  letallwarenfibrik  onil  Ipparatebaa  -  insUlt. 

Telegr.-Adr.:  Apptratbau  Hamburg.  —  Femspr.:  Amt  III  No.  206. 

Xoehdrmk'  u.  KeissdampMtobrleitiiiigeii 

bis  zu  den  grOssteu  Abnii'H.siin^'t'ri. 

Seewasser-Verdampfer  i^Sr*'^* 
Dampfkessel-Speisewasser-Reiniger 

(HUar  mr  BaMmf  m  fllSdticem  Kindmawami)  D.1LP.  mM, 


tili 


Weitgenendgter  Wlnr  -  iii-'iMiM  ),  mit  viiük  .iiirrwiistix  KntlQftnng. 

Stahl-  ttHi  Slstnmöbel  }ür  die  JKtariaM  niul  znr 
Jlrattkeiiplleae«  ' 
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Bcniifort-Skala  eine  Reringe  B«ch1<MiniK«n>;  statt,  welche  mit 
etwa  0,4  Seeni.  pro  Waclie  bei  Stärke  2  ihren  höchsten 
Stand  erreicht;  von  da  an  tritt  auch  hei  Mitwind  mit 
«achsender  Stärke  des  VC'lndes  eine  immer  grösser  «-erdende 
Abnahme  der  Oeschiindigkeit  ein. 

3.  Ein  schwer  bcladencr  D.impfer  verliert  bei  üegen- 
«nd  Seitenwind  weniger  an  laiirt  als  ein  leicht  Madcner; 
bei  Mitwind  sind  die  Verhältnisse  bei  nihiger  See  wider- 
sjiraiiend,  bei  liolicr  See  verliert  der  leicht  bcladene  Dampfer 


wiedenim  mehr  an  Fahrt  als  der  schwer  bcladene.  Indessen 
läuft  im  allgemeinen  tier  Oampfer  leicht  beladen  schneller 
als  schwer  beladen;  nur  bei  Seitenwind  von  mehr  als  Stärke  5 
imd  bei  Gegenwind  von  mehr  als  Stärke  7  ist,  hoher  See- 
gang vorausgesetzt,  der  schwer  bcladene  I^ampfer  der 
schnellere. 

4.  Bei  gleicher  Windrichtung  und  -Stärke  ist  die  Ge- 
schwindigkeit eines  Dampfers  bei  ruhiger  See  stets  grösser 
wie  bei  hoher. 


Wissenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 


Der  erste  Versuch  mit  Unterwasser-Oloclcen- 
Schallsijcnalen  an  der  deutschen  Nordseekflate.  Mit 

ilen  schon  häufig  erwähnten  Untcrwasscr-Olocken-Schall- 
signalen  sind  nun  auch  an  unserer  deutschen  Küste  erfolg- 
reiche Versuche  angestellt,  nachdem  solche  an  der  amerika- 
nischen Küste  vor  einigen  Monaten  die  Aufmerksamkeit  aller 
schiffahrtta'ibenden  und  der  Schiffahrt  nahestehenden  Kreise 
auf  diese  ohne  Zweifel  höchst  wertvolle  amerikanische  Er- 
findung gelenkt  haben.    Wie  weit  die  praktische  Verwend- 


barkeit des  Apparates  für  Spezialzu'ecke  der  Kriegsmarine 
möglich  sein  wird,  wird  sich  erst  nach  eingehenden  Versuchen 
feststellen  lassen,  die  z.  Zt.  noch  nicht  unternommen,  viel- 
leicht noch  nicht  einmal  geplant  sind,  aber  für  die  Handels- 
marine steht  der  hohe  Wert  der  Erfindung  fest.  f3  ist 
zweifellos.  daH,  wenn  erst  die  Eeuerschiffe  an  den  Küsten 
mit  dem  l  'nterwasser-Olocken-Signal-Apiwrat  ausgerüstet  sind, 
Sfrandungen  und  andere  Schiffsunfälle  im  Nebel  wesentlich 
eingeschränkt  werden. 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Dflsseidorf 

Spezialität:  Handkabel  -Winden 

in  jeder  Ausführung  als  Bock-  und  Waiidwinden  mit  allen  modernen 
Siclierheitseinrichtungen 

Flaschenzuge,  hydraulische  Hebeböcice,  Laufkrane 

Alle  Hebezeuge  sofort  lieferbar. 


KomWnItrtt 

UlerliHlürkrii 


Horinnttl 

hin  26  nun 
n  urxl  I/ii- 


-  LmIi-  and 

und  Loflidun 
hen  Ton  l'-l-; 


Blegematchlnt  für 

■hiiiifjti*i»r  bis  29mm, 
i-Bri  t>rH  'Mut  rrtri- 


Ernst  Sehiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmasctiinenfabrik  und  Eisengiesserei. 

Gegründet  1866. 
1«00  rtwo  lOOO  Bemalte  nnd  Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen  «"^^^"^^««'^'^«^«^"«j!;!! 

von  ti«n  kleinst«!!  bis  zu  den  allergrOsstrn  Ahnitv^siingen,  insbesondere 
auch  solche  fQr  den  McliiifbaQ. 

Qussstficke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
54)000  kg  Stückgewicht. 
Kurse  Lleteneciten ! 
Goldene  Siaatsmedallle  DüMeldorf  1902. 
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In  diesem  l'rteil  slimmle  die  ßrolU-  Zahl  von  Sacli- 
vmtündiKcn,  liiKenicnrcn,  «iwic  vnii  Männern,  die  im  Lotsen- 
dienst erjiroN  sind,  fiberein,  die  vor  kuivcni  von  der  Nonl- 
deiitsclien  Maschinen-  und  Annalurenfabril«  in  Bremen  /u 
dem  ersten  praktisclicn  Versuch  mit  dem  neuen  Apparat  ein- 
geladen waren. 

Der  Versuch  fand  zwischen  dem  Aulk'nwcsfr-FeniT- 
schiff,  welches  kürzlich  probeweise  mit  dem  I 'iiterwasser- 
(itocken-SijiTial-Apparat  ansi;eriislet  wtirden  ist,  und  dem 
Schnelldampfer  »Kaiser  Vi'illielm  II."  des  Norddeutschen  Lloyd 
statt,  dessen  I  uhrer,  Kpt.  Ilöj;eniann.  schon  mehrfach  ander 
amerikanischen  Küste  interes,sante  Beobachtungen  mit  dem 
neuen  Nebi-Isignal  (gemacht  hat. 

Der  Apiwrat  besteht  aus  zwei  Mauplleilen,  nämlich  einer 
uulerKetauchlen  Glocke  von  K-sondea-r  Fonn,  die  dazu  dient, 
den  Sciiall  unter  Wasser  hervtirzubrinRen,  und  dem  .l'.mp- 
fängcr",  mit  dessi-n  Milte  der  von  fern  her  kommende  Schall 
Riliört  und  die  Richtung  dcs.selben  lx"Slimmt  wenlen  kann. 

Der  (iliKkeiiapparat  h.iURt  auf  dem  Aulienweser-I  euer- 
sthiff  seitwärts  an  einem  iK-sondercn  Davit.  Die  etwa  140 
bis  l'SO  Ff  und  schwere  (ilocke  war  etwa  ft,7  m  tief  ins 
>X'.is'<T  hinabßelas.sen  und  wunle  mit  Danipfdnick  beirieben. 
Natürlich  eignen  sich  für  den  Betrieb,  wo  sie  vorhanden 
sind,  auch  Hydraulik,  IVelliuft  und  Elektrizität.  Die  Olockc 
lieli  periodisch  die  das  Aiilleiiwesi'r-Keuerschiff  kennzeichnen- 
den fünf  Schläge  ertönen,  die  auch  beliebig  vermehrt  werden 


kfmnen,  deren  heller  Ton  auf  dem  Dantpfer  »Kaiser  Wil. 
heim  IL"  schon  in  einer  F.ntfenuing  von  reichlich  7^  See- 
meilen deutlich  gehört  werden  konnte.  Die  Ueberlragung 
des  Tones  geschieht  auf  folgende  Weise:  Der  Schall,  der  im 
W.isscr  in  einer  Sekunde  etwa  1410  m  zuriicklcgl,  wird  durch 
die  Empfangvapparatc.  die  tief  unten  im  vonleren  IVoviant- 
raum  diu  »Kaiser  Wilhelm  IL-  zwischen  dem  Kiel  und  der 
Wasserlinie  angebracht  sind,  aufgenommen.  Die  Lmpfnitgs- 
apparate  —  einer  an  Steuerbord  und  einer  an  BackbonI  — 
sind  Zylinder  aus  Lisenblech,  die  einen  Durchmesser  von 
410  mm  )ind  eine  Höhe  von  4fiO  min  haben,  fk-r  Zylinder  ist 
nur  auf  der  einen  Seite  verschlossen.'und  zwar  ist  er  dorl  mil 
einer  kuppelartigeii  Wölbung  versehen.  Das  offene  Lndc 
des  »Linpfängers"  ist.  durch  eine  Onmmipackung  abge- 
dichtet, zwischen  zwei  Spanten  ohne  weiteres  an  der  Schiffs- 
wand Ix'fistigl.  Der  l  .mpfangsapparat  ist  mil  Seew.is,ser  ge- 
füllt, welches  im  .Mikrophon  den  sog.  Transmilter  umspült. 
Dieser  Transmitler  ist  mit  dem  Ruderhaus  auf  der  Kommando- 
briicke  durch  Telephonleitiing  verbunden.  Der  Telephoii- 
apparat  auf  der  Kommandobriicke  ist  so  eingerichtet,  daU 
man  entweder  den  Backbord-  oder  den  Steuerhord-Knipfänger 
einstellen  kann.  Dadurch  kann  man  leicht  ermitteln,  von 
welcher  Seile  der  Ion  kommt,  und  dadurch  den  Kuis  des 
Schiffes  korrigieren. 


STUCKENHOLZ 


Wetter  a.  d.  Ruhr 
Westfnlen 


Falirb.  Drehkran.  3  t  Tragf..  13.5  m  Ausl.  mit  elektr.  Antr. 
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D.is  „Kolbol"  der  Firma  0.  L.  Hoffmann,  Fabrik 
für  chcmiflche  Produkte,  Berlin  SW.  6i,  ist  wegen 
siincs  (Tiinstinin  [  iiifliiss<-s  auf  die  Ikschaffcnlicit  des  Stahles 
ein  Stahlverbesscrungsmlttel  und  hat  sich,  nach  ein- 
gehenden Versuchen  in  fisi<ahschcn  \X'crkslättcn  und  Ma- 
schinenfabriken in  den  verschiedensten  Betrichen  eingeführt, 
als  solches  bestens  bcvährt. 

Das  »Kolbol-  dient  in  erster  Linie  da/u.  brauchbare 
Werkzeuge,  »nc  Ak-illel,  Hobel-  und  Drehstähle,  Stanzwerk- 
zeuge usw.,  auch  aus  geringwertigem  Stahl  zu  fertigen  und 
diese  selbst  zur  Bearbeitung  h.irtesten  Materials  geeignet  zu 
machen.  Es  ist  in  seiner  ,\nMcndung  ein  einfaches  Hilfs- 
mittel, zumal  CS  sich  auch  gleichzeitig  als  bestes  Härtemittel  I 


erweist,  und  erlangen  mit  diesem  behandelte  Werkzeuge  eine 
bessere  Schnittschärfe  und  Schnitthaltbarkeit  als  solche  von 
gleichem  Stahl  in  üblicher  Weise  gehärtete. 

Aber  auch  verbrannter  Stahl  wird  durch  die  Behand- 
lung mit  dieser  .Masse  nicht  nur  regeneriert,  sondern  dc"ssen 
urspriinglichc  Qualität  sogar  erhöht. 

Eine  -Kolboh-Behandlung  hat  sich  ferner  für  die  aus 
geringweriigem  Stahl  hergestellten  kleinen  Maschinenteile  als 
erfolgreich  erwiesen,  indem  das  .Material  eine  erhöhte  Festig- 
keit und  Elastizität  erreicht. 

Die  Bnichproben  zeigen,  dalt  sich  der  mit  .Kolbol« 
vollzogene  StahlverbesseningsprozelJ  nicht  nur  an  der  Obcr- 
I  fläche  vollzieht,  sondern  ein  vollständig  durchdringender  ist. 


Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  Verantwortlichkeit  der  Redaktion.) 


Neumühlen  bei  Kiel,  den  7.  Juni  05. 
An  die  Redaktion  des  ,, Schiffbau" 

in  Charlotlenburg. 

Bei  der  Durchsicht  des  in  No.  16  des  „Schiffbau"  ent- 
haltenen Berichtes  über  den  P.ickardschen  Vortrag  „Ge- 
schwindigkeit imd  Kraft  neuere  rMntortHiote  von  verschiedenen 
Tyi^s"  finde  ich.  dal?  in  demselben  eine  Reihe  L'nklarheiten 
enthalten  sind,  die  das  Verständnis  beträchtlich  enichwcren. 
Ich  gestatte  mir.  diese  auf  Onmd  der  mir  vorliegenden  Ori- 
ginalabhandlung im  folgenden  zu  beseitigen. 

1)  Das  innere  Wurzelzeichen  in  der  Geschwindig- 
keils-  otler  besser  Rennwertformel  reicht  nur  überLWL, 
so  daH  die  Formel  richtig  lautet: 


15  j/\/L 


-WL  •  HP. 
mid.  sec. 


2)  Die  Breite  wird  auf  von  vorne  (fn>m  the  stcm) 
gemessen. 


3) 


ELs  soll  nicht  heißen  -/,  Depl.,  sondern  DepI.  T, 
(the  -  ,  power  of  the  dis)>laix'mcnt).  Es  ist  übrigens,  nebenbei 
bfincrkt,  nicht  ohne  weiteres  wahrscheinlich,  dal?  die  Formel 
ebensogut  arbeiten  wird ,  wenn  man  Depl.'i>  an  Stelle 
von  Hauptspantareal  si-tzt,  da  diese  beiden  Grollen  nur  für 

3  _ 

ähnliche  Schiffe  genau  bez».  solche  mit  gleichem  |  [):|^  an- 
nähernd einander  pro|xirtional  sind. 


Ship's  D«ck  and  othar 
Stoan  Cran*B. 


GLARKE,CHAPMAN&Go.,Lil. 

Engineers, 

gatp:shead-on-tyne, 

ENGLAND. 


Patent«e8  and  Manufacturers  of 

SHIP'S  DECK  MACHINERY 

Steam    Winches,  Cranes, 
Capstans. 

WINDUSSES  (Withunt  H»i  Pmr.) 


Sleam  Warping  Capilani 
Aao  Slcam  Cable  Capttant. 


StcunWincliM  batiiSpttrO«ar«d  andPrielicmaL 
Larrt  numbar  orvarioui  iimi  al wayi  on  Slock. 


DONKEY  BOILERS 

Of  Various  Descriptions,  foi 
Ship  and  Contractors'  Work 

Sole  Agenta  for  ' 

SEAMLESS  STEEL  BOATS. 


STEAÜ  PUWPING  KACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 


WOODESO  NS  PATENl 


TeL  Address:  .  «CTCL0P8"  »ateshead  or  L«*doa,  »  >Ai,  A.B.C.  and  BNGINEERLNG  Tel.  Codes  uaed 
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4)  Die  dritte  OeschwindlRlceitsanRabe  von  linl<s  soll  das 
Mittel  aus  den  beiden  andeirn  sein.  Der  Kopf  dieser  Spalte 
st>ll  heilSen:    Mittlere  Oc^hwiitdigkeit  V  in  Knoten.  Das 

['  hat  keinen  Sinn. 

'S)  Die  nächste  Spalte  muß  überschrieben  sein: 
U'cUcnlänKe  O.SV)  X  V-  X  0,1(M8,  otler 
\XVIIenläii>;e      0,17  V-. 

tt)  f)ie  Zahlen  der  letzten  Spalte  sind  nur  richliß,  wenn 
man  die  Länge  der  CWI.  in  FuM  einsetzt. 

7>  Das  ,,fK)wcr"  der  Orij^nalabhandlnnn  »nirde  wohl 
besser  durch  „Maschinenleistung"  «lederRegeben. 

8)  Der  Unterschied  zwischen  HP.  und  PS.  ist  nicht  be- 
nicksichtigl. 

HochachtunjTsvoll 

H.  Techel, 
Schiffbauingenieur. 


Friedenau,  den  17.  Juni  05. 
An  die  Redaktion  des  „Schiffbau" 

in  Berlin. 

Als  fkarbeiter  des  betreffenden  Vortrages  erlaube  ich 
mir  auf  obige  Berichtigimg  zu  enn'idem,  dafi  den  Ausfüh- 
rungen des  Herrn  Techel  im  ganzen  zugestimmt  »erden 
mull;  ein  Teil  der  angegebenen  f"ehler  ist  durch  den  Druck 
entstanden. 

Die  L'mrechnung  der  engl.  P.Si  in  metr.  P.Si  wurde, 
wie  im  Ma.schinenbau  üblich,  der  unbedeutenden  Differenz 
wegen  nicht  vorgenommen.  Es  mag  zugegeben  werden,  dalt 
für  den  Motorbau  eine  solche  Umrechnung  vielleicht  von 
Werl  sein  kann. 

Hochachtend 

Carl  Zflblin, 


Machrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie. 

MIHellungen  aus  dem  Leierkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


=   ^ 

Machrichten  über  Schiffe. 


Dtr  Bremer  Vulcan  In  Vegesack  erhielt  Auftrag 
auf  zwei  Passai^ler-  und  Frachtdampfer  für  die  Harn- 
butK-Amerlka  Linie  vom  Tyi'  der  /iilil/t  von  der  gleichen 
NXi'rft  gclieferlfM  ..Klicuania"  und  ..khaetia",  sowie  der  sich 
noch  im  Bau  befindenden  und  Fndc  Juli  zur  .Nbliefening 
gelangenden  -Rugia-.  Die  Schiffe  erhalten  eine  Ijnge  von 
I31,(M  m  bei  Ihm  Breite,  0,14  m  Seitenhöhe  bis  Haiiptdeck 
und  7,77  m  Tiefgang;  die  Tragfähigkeit  stellt  sich  auf  8(XK)  I. 
Ks  werden  alle  l'inrichtungen  für  die  L'nlerbringung  von 
zusammen  'XK)  Kajütspassagieren  und  Zwischendeckeni  ge- 
troffen.    Speise-,    Damen-   und   Rauchsalon,   rvci  Staats- 


kabinen, sowie  die  sonstigen  Kajüten  für  die  Kajütspassagiere 
werden  vorgesehen.  Zum  EJelriebe  dient  je  eine  vierfache 
Kxpansionsmaschine  von  etwa  iMM  PS.,  die  den  Schiffen 
eine  Geschwindigkeit  von  etwa  Vi  kn  erteilt. 

Die  Probefahrt  des  Passagier-  und  Fnuhtdampfm 
„Kuka"  (S.  705),  welcher  für  Rechnung  der  Woermann- 
Linie  vom  Bremer  Vulcan,  Vegesack,  erbaut  und  fiir 
den  Dienst  an  der  Wi-stküste  Afrikas  bestimmt  ist,  hat  statt- 
gefuntlen.  Der  Dampfer  hat  sogleich  die  Ausreise  nach 
seinem  Bestimmungsorte  angetreten,  nachdem  die  rVobefahrt 
in  allen  Teilen  zufriedenstellend  verlaufen  war. 

Auf  der  Delphin>Wcrft  von  Riedemann  &  Co.  in 

Ijehe  lief  ein  atlhlerner  Fischkutter  von  Stajx-I.  welcher 
den  Kamen  „Hafenmeister  Duge"  erhalten  hat  imd  für 
die  f-'ischcr  Hack  und  Nehls  in  Dorum  erbaut  ist.  fJer  Kutter 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genta  rund,  genau  auf  Uajiss  froxchlifTen.  unQbertroflen  in  QualiUt  und  ÄugfQhruDg. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

T\l/-tt-m4-t*^f^c  V^tt^n*£^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
l^lCnLlJri^^'lViri^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  St  CO.,  Düsseldorf. 
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ist  mit  einem  Petroleummokir  von  8  PS.  ausgerüstet  und 
das  erste  MotorfahrzcuR  der  Untcrwcscr  für  die  Fischerei. 

Der  neue,  gegenwärtiR  auf  der  Werft  def  Aktien- 
gesellschaft Weser  in  Bremen  im  Bau  befindliche  Dampfer 
„Delphin",  welcher  für  die  Passagierfahrt  zwischen  Bremen, 
Wangcroogc  und  Willielmshaven  bestimmt  ist,  hat  eine 
Unge  von  f>8  m,  bei  einer  Breite  von  7,2  m.  Die  Ge- 
schwindigkeit des  Schiffes  wird  14  Scem.  i.  d.  Std.  betragen. 
Der  ersti<la.<isige,  durch  die  sorgfältige  Schotteneinteilung 
geradezu  unsinkbar  gemachte  Dampfer  wird  mit  allen  Bc- 
qucmlichkeilen:  cleg^intem  S|>eisesaal,  Damensalon,  Rauch- 
zimmer, Beleuchtung  usw.  versehen.  Als  besondere  An- 
nehmlichkeit ist  das  grolk  fVomcnadendeck  hervorzuheben, 
das  bei  der  nur  kurzen  Fahrt  vornehmlich  den  Aufenthaltsort 
der  Passagiere  bilden  wird.  Während  der  Norddeutsche 
Lloyd  vorher  nur  den  Dampfer  .Lichs"  in  dieser  Fahrt  N?- 
schäftigte,  wird  er  in  dieser  Saison  mit  den  beiden  Dampfern 
in  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  15.  September  eine  tägliche  Ver- 
bindung schaffen.  &\e  Dampfer  werden  dann  pünktlich  am 
folgenden  Tage  von  Wilhelmshaven  auf  dem  nämlichen  Wege 
nach  Bremen  zurückkehren. 


Das  enghsche  Fachblatt  The  Mariner  schreibt  in  einem 
Artikel  über  die  neueste  Flrfindung  auf  dem  Gebiete  der 
Sicherheitseinrichtungen,  über  die  unterseeischen 
Signal-Apparate,  nachdem  es  über  den  IJcschluli  des  Kon- 
gRSscs  der  Vereinigten  Staaten,  diese  .Apparate  einzuführen, 
berichtet  h.it:  -Auf  unserer  Seile  des  Atlantischen  Ozeans 
hat  der  Norddeutsche  Lloyd  die  Vertretung  des  unter- 


seeischen Signal-Apparates  für  Deutschland,  Holland  und 
Belgien  übernommen  und  richtet  denselben  bereits  auf  seinen 
gn>ßen  Dampfern  ein.  Es  ist  eine  bemerkenswerte  Tats;iche, 
daß  es  dieselbe  Schiffahrt.sgescllschaft  ist.  welche  s.  Z.  auch 
zuerst  die  F.inrichtung  des  selbsttätigen  Schottenverschlusscs, 
das  sog.  Lloyd-Stone-System,  übemonmien  und  auf  seinen 
Dampfern  eingeführt  hat.* 

Die  Hamburg  -  Südamerikanische  Dampfscliiffahrtv 
Gesellschaft  bestellte  bei  der  Werft  vmi  Biohm  &  VoB  für 
ihren  Passagier-Fxprelidienst  einen  Neubau  vom  Typ  der 
Cap-Dampfer  mit  einer  Geschwindigkeit  vtm  15  Seem.  und 
etwas  gröfkrer  Tragfähigkeit  wie  ..Cap  Blanco"  und  ..Cap 
Ortegal". 

Bei  der  Werft  der  Qebr.  Sachsenberg  wurden  neu 
bestellt:  a  große  Radschleppdampfer  für  den  Rhein  von 
ca.  71  m  IJinge  und  8.5  ni  Breite,  mit  Dreif.ich-F.xpansions- 
maschinen,  sowie  ein  großes  ersticlassiges  Salonboot  für 

den  Rhein. 

Frachtdampfer  „Jörgen  Jensen",  gebaut  von  den 
Howaldtswerken  (vergl.  S.  6(37),  ist  nach  tadellos  erledigter 
Probefahrt  in  Dienst  gestellt  wotxlcn. 

I>er  von  dem  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  bei 
der  Stettiner  Maschinenbau  •  Aktien  -  Oesellschaft 
„Vulcan"  kürzlich  in  Bau  gegebene  Dop|ielschrauben- 
Reichspostdampfer,  welcher  für  die  Fahrten  nach  dem  fernen 
Osten  bestimmt  ist  und  nach  dem  dereinstigen  bayrischen 


rtiiinüui,  |imi\  iinTvcL'\r\L  ,  VTHL»-nL.'\r\L, 

fjAMMÜ\V*üiK.§TAHL6IES5LKEl.MECHAH-V^BK§WTLf|. 

liefern  als  Spezialifäien  für  Schiffs-^  jVlaschinenBau 

KURBELWEÜ-LN  .FLANTSCHLNWELLLH , 
SCHRAUBLHWEULN 

und  alle  sonsHgen  Schmicdesluckc  inS  M:S^ahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVEN.ANKLH. 

Schrduben-tSchrdubenflügeL 

Beiggerlheile,,.,^Jn  srahl  gegossen. 
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nironcrbfii  „Prinz  Ludwig**  hvnnnnt  wonli-n  sn]|,  ist  ein 
SchwisdTschiff  des  vor  kurzem  in  die  oslasiatischc  Reichs- 
p<»sldampfcr- Linie  eingestellten  Dampfers  »l*rinz  Kitel 
Prieilrich',  der  kür/licli  auf  seiner  ersten  Ausreise  wegen 
M-iner  schönen  und  zweckmältigen  lünrichtungen  in  allen 
Häfen  den  ßröl^'o  fkifall  gefunden  hat.  Dies  war  auch 
der  ünmd,  wi-shalb  sich  der  Norddeutsche  Ll<i)d  cnl- 
sihlrtss«."n  hat,  ilie  llinrichiungeii  dies^-s  Schiffes  für  den 
Dampfer  ,IVinz  Ludwig-  (mit  Verbesserungen,  soweit  solche 
noch  möglich  waren)  zugnindc  zu  legen.  Der  neue  Dampfer 
wird,  hei  einer  IJInge  von  ItO  m,  einer  Breite  von  17,5  m 
und  einer  Tiefe  von  1  l.h  m,  eine  Cirölie  von  ca.  10 (XX)  Brultf>- 
fJcgislertons  besitzen  und  eine  Maschinenanlage  erhalten,  die 
aus  zwei  vierfachen  Kxpansionsmaschincn  von  zusammen 
ca.  7(XX)  i.l'S.  btstehl  imd  womit  das  Schiff  in  See  bei 
ca.  8  m  Tiefgang  eine  Geschwindigkeit  bis  zu  15  kn  er- 
zielen wird.  Selbstverständlich  ist  bei  der  l^ssagicr  -  Ein- 
richtung aller  Klassen  ganz  besf)ndere  Rücksicht  auf  die  zu- 
künftige Fiestinunung  des  Dampfers  als  Tropendampfer  ge- 
Mi«mnien,  und  hat  man  deshalb,  um  den  Passagieren  den 
.Aufenthalt  noch  angenehmer  zu  gestalten,  die  Höhen  der 
einzelnen  [>ecks  noch  gröfler  gewählt  als  auf  dem  Schwester- 
schiff ..Prinz  Eitel  Friedrich".  Die  Emrichtimgen  für  etwa 
HX)   K'.ijütspassagiere  1.   K!,  hcfimlcn    ^i<  Ii    ttiitNcliiffs  iti 


bester  Lige  des  Schiffes  und  bestehen  aus  sehr  grollen,  mit 
elektrischen  Ventilatoren  versehenen  Schl.ifkammeni,  darunter 
viele  nur  für  eine  Person,  einem  sehr  luftig  gelegenen, 
künstlerisch  ausgestatteten  Speisesaal,  einem  schön  ein- 
gerichteten Rauch-  und  Ciesellschafts/inimer,  einem  Kinder- 
speisesaal und  einem  Turnsaal  mit  mediko  -  mechanischen 
Apparaten.  Die  sämtlichen  Räume  sind  oberhalb  des  Ober- 
decks gell-gell.  Für  den  Aufenthalt  in  freier  Luft,  weither 
auf  Tropenreisen  ja  eine  ganz  besondere  Rolle  spielt,  sind 
zwei  übereinander  gelegene  geräumige  lYonienadendecks  vor- 
gesehen. Oanz  besonderer  Wert  wird  auf  die  t'nterbringimt; 
der  Passagiere  II.  Kl.  (etwa  \ti))  verwenilet  werden.  Die 
Kabinen  für  dieselben  sind  im  hinteren  Teile  des  Schiffes 
gelegen,  ebenso  ein  geräumiger  Speisesaal,  Ranch-  und 
I^anienzimmer  sowie  zwei  übereinander  gelegene  l^romenaden- 
decks.  Die  f'inrichtung  für  III.  Kl.  -  Passagiere  besteht  aus 
einzelnen  Kammern  für  je  2  4  F^rsonen  mit  gemeinschaft- 
lichem Speiscraum  für  etwa  80  I\-«ssagierc  und  ist  im  Vor- 
schiff gelegen.  Für  sämtliche  drei  Klassen  sind  entsprechende 
Badezimmer,  Douscheräume.Toilette-F.inrichtungen  vorhanden, 
wie  auch  im  ausgiebigsten  Malk-  für  elektrische  Beleuchtung 
gesorgt  ist.  D.is  Schiff  mit  seinen  zwei  Schornsteinen  inid 
zwei  Masten  wird  mit  seinen  hohen,  luftigen  Aufhauten  schon 
in  seiner  niiliercn  Fiiirichtimf;  den  Findnick  eines  modernsten 


c 


nimanns  sehe  Eisenbau-  « 
«  «  «  J)cneii-6e$ell$cbdft 


Remscheid. 

DQAseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 


Siseneonstnietioiien: 


-  .  .^  .^„...^Wenhleclie 


I«  complette  eiserne  GebSade 
in  jeder  Grösse  und  Aus- 
ffibiuiig;  Darher,  Hallen,  Schuppen,  BrOcken,  VerUde- 
bftbnen,  Angel-  und  Scbiebethore. 

in  allen  Profilen  und  Stärken,  g^latl  g«- 
nrellt  und  gebogen,  scbwaii  und  yerzinkl. 


■ÄKTlFRICTlONS-nETAl-Ü 

(Zum  Ausgicssen  von  l.agerschalen) 
ifiwsMt  Mm  klektlN  Driet  ni  Iv  grltitti  iwMt 
^  ffUn,  Milkl  klhltf,  a\^\t\m  girlii(irtii  R*lliii|t 
cHmeliiHi,  knikrt  Siek  lliger  fit \tin  nhn  Ufir- 
I  aitil,  n  KkmKit  ili  t\t  Mtttt. 


Mkgnolla  •  Matal!  ist  in  Kamen,  Bild  und  Za- 
Mnunentettunf  geteulich  gescbfitsll 


D.  R.-P.  55697 

«Hrd  (t«t<  unter  der  Garantie  verkauft,  das« 
ee  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 
Lagermetall  gestellt  werden, entspricht  und  sich 
lur  Zufriedenheit  der  Konsumenten  bewlhrt. 


BroschOren  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  vor 
d*n  bedeutendeten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  In  allen 
IndustHellndern  der  Welt. 


yapolia-jlnti|riktioiis-yetall-eo.,  Berlin  W.,  Triedrielutruse  71. 
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Tropcndampfere  machen.  Es  wird  aiiBer  mit  einem  dureli- 
laufenden  Doppelboden  mit  nenn  mserdicltten  Sdiotten, 

18  Ritlnniisbootcn  und  eiiu  r  hv-oiiders  ausgedehnten  Feiicr- 
iKschvomchtuna  aii-i^e^lal''  '  ut  rdi  ii.  ITir  die  KonsersieninK 
do  IVii\iaiits  sind  /.ililrciilic  Kiiiilnhum-,  *clche  von  ciniT 
Kiilileiisäuremascliine  j^ckülilt  werden  sollen,  in  Aussicht  ge- 
noiTiincil.  Briin  Bau  des  Schiffes  wird  aucli  darauf  Rück- 
sidit  genommen  «erden,  daß  datsellK  im  Bedarfeblle  ils 
HiMsVretizer  fflr  die  Krieijsniarine  Vervendung  finden  lomn, 
2u  >xelrhein  /ueck  auch  die  Rudennttchincn- Anlage  nntcr 
dem  \\'as>crs|iiit;Ll  an^'enrdik-t  wird.. 

Den  Stettiner  Oderwerken  wurde  von  der  Stettiner 
KaiitnMnncchaft  der  Hau  des  neuen  Elsbrvchdampfora 
iilxrtne^.  Das  Scliiff  vird  länger  und  breiter  als  .Berlin' 
und  erhall  eine  t200PS.-JMasclifaie.  Die  Ablieferung  erfolgt 
am  1.  De»mber  1905. 


Der  ai:f  Seite  IMu  hi-^-hriehenc  Post-  und  I':\sM;^ier- 
dampfcr  „Hertha",  nehaul  vim  den  Stettiner  Oder- 
werken, Im  ^Mii-  l'rribefalirl  erledigt,  auf  dir  ii  not/ 
hohen  Sieganges  und  Ocgenwinde  eine  üesihvcnidiKkeit 
von  16,7  kn  enIwieVche.  Der  Dampfcr  faUt  auf  See 
ca.  ISOO  Personen.  Der  Speisesalon  vom  auf  dem  Haupt- 
deck hat  l^atz  fOr  94  l^iWNwn.  MHtwhIffs  Aber  den  mitt- 


leren AuflMuten  liegt  ein  39  m  langes  Promenadendeck, 
vdches  nach  hinten  als  Bnnisdcck  verMuft  Vom  auf  dem 

fromcnadcndeek  --Ktit  d,i~  Karlen-  und  Steiierlinn'-,  an 
welches  sich  die  K;ipit;nNk.iinmt-r  direkt  anschlielil,  liiirühcr 
ist  die  KiiminaiulnbriR-ke  anui'ordnet.  Auf  dem  Sliirnulick 
im  Kesselscliacht  befindet  sich  eine  geniinuige  Passagier- 
Kombüse,  v(in  welcher  die  Speisen  tlurch  einen  Aufzug 
direkt  nach  der  in  der  nächsten  Nähe  des  Speisesalons  be- 
ffndlicfien  Pliinlr>'  gebracht  werden  kfinnen.  In  der  NShe 
des  S|Teisesaloim  Miwii'  auf  dem  Str.nndeck  sind  Reslau- 
rationsräume  cinjjerichtet,  iiikl  anlicrdcin  ist  ein  Ahwascli- 
rauni  vorgesehen.  Die  .N^aiinsi-Iiaflskficlu'  befindet  sich  in> 
Scitcnhause  auf  dem  Stumideck.  Im  vorderen  Raum  ist  eine 
große,  mit  Eisschränken  eingeriditete  rVoviantkamnier  an- 
geordnet. Zum  Uebemehinen  von  Ladung  und  Gepäck 
sowie  Proviant  dient  eine  auf  dem  vorderen  Sturmdcck  auf- 
^;tslillte  Danipfwinde.  Vorne  zur  Iktlienung  der  l'alent- 
anker  ist  eine  Dampfankenn  inde  vorgesehen,  während  /um 
Wrholen  des  Schiffes  ein  Oangspill  für  Dampf-  und  Hand- 
betrieb hinten  au^estellt  ist.  An  Booten  führt  der  Dampfer 
vier  groflel^ncift-nitent-Reltungsboole  und  zwei  Aibeit^boote. 


Die  lUnbUfs-AnMiilw  Lial«  gab  einen  Dampfor 
von  tOOOO  t  TtnacfthH^t  mit  vierfachen  Expansion«- 


Bergische  Weriuceug-Induetrie  Remscheid 

Bmfl  Speiinemann.  fssa^^H^HM 

^^WjiA     Specialfabrikation:  Fra«*«»"       at^»  .md  Gr.,  . „uh 


ZctcbnuDg  odet  Schablone,  ia  biatarAraMer 

Ausführimg. 

Sctaneidwericzetige,  -ipecicii  für  den 

Sdnffbatt,  als  Batrvr.  Kluppen  etc. 
.3piraibofirer,  k  aUan  DiaMuioaan 

V,  bl»  mm. 
Reibahlen,  goscbiitt  en .  mit  ^picalp 

(geraden  Nuten,  von  <    bis  100  WUL. 
Rohrfutter  best.  i  KonstraMoo. 
Lehrbolzen  int  Ringe. 

t*mt  cnllUauHE«  QaaUUl.  bSchtU  O« 
grCMt«  |j»iiM«gaaih'sk«M. 


Eleictrit-Sclieiben 

sind  die  vorzüglicfisten 
Schleifscheiben  für  eile 
Werkzeuge,  hirter  ele 
Corund  und  Schmirgel. 
Man  verlange  Prospekte. 

E.  Schlick,  Hamburg  11. 


KliDgerit 

ist  anerkannt  die  einiig  beste  Dichtung  für 
htdiltiB  Dampf  druck  undflberhitzten  Dampf  etc. 
Um^mmmmm,  n  mH  MiNMNi  «kiMlH  m\ 

linneril  Oichtunga-Platton,  Ringe  und  Fa^on- 
■Vimgoni  «tock*  «tc  sind  iior  deaaeciit 

voon  Klo  auf 
Sl"V*n*«**l'«a«  T«r- 

Sckutzmarkf      fi^f»*^'  /  »*. 

o 

Kkb.Kllngtr 

GuptMsUnlMBMWiaB. 
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maschiru-t)  bei  Jcs  Palmen  ShlpMIMiy  «ml  InM  Co. 
in  Jarrow  on  Tyne  in  Auftrag. 

Bei  Swan,  Hnater  Wisham  Richardson  Ltd. 
in  Newcasti«  lief  der  für  die  CliincM  Engincarinc 
*  Mlalac  Co.  Ltd.  gebaute  Dampfer  MKnIpfaig**  von 

Stapel.  Lingc  filier  alles  96,7  m,  Breite  13.5  m,  SeitenhShe 

7,0  m,  Tii-fj;ans;  5,72  m,  rjcschwindijjkcit  \'2.'^  kn.  Der 
DampftT  ist  nai  li  ilcn  Regeln  der  liritisi  Iilii  11c  lyd  als  Sfwr- 
dicker  i;t'haiit.  Kr  hat  f'inrichtunsen  für  liiu-  j^crinRC  An- 
zahl Passagiere  I.  Klasse  mittschiffs  und  für  eine  grolk  An- 
zahl Kulis  hinten.   

Von  deraelben  Werft  vurde  der  Dampfer  «iCferintiM 
hmn^,  Cebaut  fOr  V.  Toriciidsen  in  Bosen,  zu  Waaaer  ge- 
lassen. Du»  Schiff  eriiilt  die  hfichate  Klaaae  des  Britischen 
Uoyd  und  da  Nonke  Veritas. 


niittscliiffs  aiif>;i-sU-lltcii  Motor  eine  Dynanioniasciiinc  treiben 
und  leitet  den  von  ilir  erzeugten  elektrischen  Strom  durch 
zwei  Kabel  nach  hinten,  wo  swd  mit  der  Sdiraubenwelle 
difcid  verbundene  Elektromotoren  daduicb  angetrieben 
«erden.  Qcschwindiefkeit,  Halten  und  eventuell  Rßckvärts- 
fahren  kann  nun  auf  elektrisciu-tii  \XVße  leicht  und  sihr 
einfach  rcKiilicrt  werden,  und  d.i/u  kotnmt  der  Vorteil  des 
Wegfalls  der  sonsi  meist  iioturrnii^'cn  l.mm-ti  SLbrauhen- 
welle.  Ms  wird  dadurch  auch  an  Raum  und  (iewiclit  ge- 
spart und  eine  für  das  ganze  Schiff  vorteilhaftere  Ratzver- 
teilung erzielt.  Die  auf  den  ersten  Blicic  vielleicht  etwas 
umstSndiicfae  Art  des  Antriebes  hat  sich  im  voriiegenden 
Rille  sehr  gut  bewährt,  und  mnn  echt  mit  der  Absicht  um. 
alle  «eher  in  Dienst  zu  stellenden  Schiffe  auf  gleiche  U'eisc 


FQr  den  Transport  von  Petroleum  auf  der  W'c'.'^w 
bis  nach  PMersburg  ist  ein  eigenartiges  Transportschiff 

erbaut  worden,  das  zur  Forlbewci^qg  dnen  Dieselmotor 
erhallen  hat  Da  sich  aber  etat  Oasnotor  wegen  der  Um- 
slSndtichkeft  des  lnKan(!$etzens  und  des  Umstetiems  als 

Schiffs!ii:i--i-liiiie  Meiii^;  eiji;tiel,  >o  hat  man  in  ilein  otieii  er- 
wähnten halle,  um  sich  die  Vorteile  der  Maschine  zu  sichern, 
ZU  ^nem  eigenartigen  HfMimiitlel  gegriffen:  man  lißt  den 


von  den  Werften 

mi  aus  dtr  laäintrit. 


Des  TurbliMB-Symillnt,  dem  die  Siemens-Schuckert- 

j  NX'crkc.  der  Norddeutsche  l.lovd,  hschcr,  \\  vs<  Cie.,  Krupp 
und  die  Maschinenfabrik  AunsburK-Nuriibcrj:  angehören,  hat 
hl  der  kurzen  Zdt  seines  Bestehens  bereits  Auftrlge 


Qefecbuwerte 

von 

Kriegsscbiffcn. 

Von  Otto  Kratachmor, 

Marine  •  Otjertwant    Im  Rririit- 

M>rine-Aml  und  Doietit  an  dtr 
Icrhnivhrti  Hochschule  lu  B«lin. 
SondnatxtriKlt    ii»  .Sctillfbau*. 

Preis  I  Mark. 

Dl«  voilirsnulc  Schrift,  «rlchc 
von  einem  cnicn  Facbmunc  ge- 
idirMca  1«.  niMM  die  aber- 
sidiltidie  afMinmeniMImie  der 

Ocfcihtswmp  von  I  inirnvhiftal 
und  Piiuc  krcuzcrn  der  S  K">Mm 
SmUatrn  sowie  rinc  Anleitung  IW 
Rrmhnnng  der  Oefeclilfvertc  ücIkI 
Tabcllni  und  gnphlidien  l>*r- 
itrllDiiKm  litKr  Aiunutzune  des 
I>pliccm<rntv 

Beriin  W.  36,Ptt>d.  Str.  ttSa. 

lerilnir  Diitn  lerlus- 
lesellselafll  ■.  1. 1. 


Land-  und  Seekabelwerke 

AMtai.EapItel  Sirl  •€WMt.   •  •  •  •   Um  4«r  ütuitn  md  grSssten  Kabelfabrikcn  TieatseMands. 

Habel  -  ScNfzy orricbfuiiflen 

eitla4ii0(i  itt  OlecbiclitroMiictxca. 


Inlerut.  FeoenclinlziiutMf lluni,;  Berlin 
MbM«t  Mtdilll«. 

Düs5Cl>lor|  IQOS 

SfltariM  ■•«allli. 

.fiir  bjhnbrrrlimil«  Leitl  Iwi  Hentdl. 
kabeln  u  ancrkcnnni^wrri  .iiixgeKilirteScIiJcblkml*« 
Stiatimetfalire  In  Silber. 
SMdleaiü'tlclUiiiK  Hrr-  lrti  19QSt 

Ga4d*nt  «MatM. 
M'«u  Mailla  SLLnUt  190«. 


ÄTe  BlMf  Franke  S  Co.,  6.  m.  b.  }(.,         Elektrische  Messinstnimtllto. 

iiaauovor.  SeibttragistrieremlePrAziiiMiiapparale. 
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auf  cl«a  50000  PS.  bekommen.  Auf  die  Turbine  System 
Znclly.  die  dem  genannten  Syndikat  K*^höi1,  haben  Lixen/ 
genommen:  in  Dculscliland  die  Ciörliuer  .Maschinenbau- 
Anstalt,  die  Unna  Schüchlermann  Kremer  und  die 
hisässische  Masthinenbau-Anslalt  in  Mülhausen,  femer  Lang 
&  Co.  in  Uuda|>es(  und  Temi,  Oden)  Orlando. 

Bei  üeieKenhcit  der  Veröffentlichungen  über  den  Streik 
auf  der  Werft  der  Flensburter  Schiffsbau^Oesellschaft 

wtrtUti  folgende  Zahlen  über  die  im  letzten  Jahre  bezahlten 
Löbne  bikannt. 

An  durchschnittlichem  Stundenlohn  Ix-zahlten 

Ho«'aldts-\)t'erkc  Flensburger 
in  Kiel  Schiffsbau-Oc*. 

an  Stemmer  Pf  47,go  Pf  bO,^ 

„  Nieler-Schirnneister  ...»  46,51  .  4"),63 

.  Nieler  40,8y  .  4Q,&3 

,  Vorhalter  41.30  .  4ö,00 

Hiernach  betrug  der  durchschnittliche  Jahres-Arbeitv 
vcrdiensl  (bei  jüt)  Arbeitstagen)  im  vergangenen  Geschäftsjahre 

bei  den  bei  der 

Hovaldts-  Hensburger 
Werken  Schiffsbau-(jes. 

der  Stemmer  M  1437,00       M  1527,30 

.   Nieter  n«)5.30         .  1483,g() 

,  Nieter-Schirrmcistcr    .   .    .  1220,70        ..  14S8,<X) 

.  Vorhalter  123Q,()0         ,  1380,00 

Bei  anderen  konkurrierenden  Wcrftcii  scheinen,  soweit 


hierüber  verläßliche  Mitteilungen  vorliegen,  die  Ijöhne  für 
Stemmer  und  Nieter  noch  niedriger  als  bei  den  Itowaldts- 
werken,  erst  recht  also  geringer  als  bei  der  Flensburger  Ge- 
sellschaft zu  sein. 

Die  Firma  Job.  Walter  In  Speyer- Dudenhofen, 

Fabrik  gaser7eugender  Apparate,  hat  von  der  Firma  t.  Krell 
fit  Co.,  Leipzig,  das  Alleinfabrikalions-  und  Vertriebsrecht 
für  den  von  ihr  seither  fabrizierten  Luftgasapparat  „f^öbos" 
käuflich  erworben  und  die  Fabrikation  desselben  übernommen. 


Das  neue  Werft-Oelätide  iler  A.-O.  Frericht  &  Co. 

in  Einswarden  an  der  Weser  umfallt  16  ha,  die  durch  .\uf- 
höhung  von  2  m  Sand  sturmflutsicher  gemacht  werden 
sollen.  Das  Terrain  wird  zuerst  eingedeicht  und  dann,  wie 
seinerzeit  bei  den  Kabelwerken  in  Nordenham,  durch  Bagger 
mit  Wesersand  vollgepumpt. 


hachrkhten  über  Schiffahrt 


und  Schifhbetrieb. 


Die  Seeberufsgenossenschaft  hielt  ihre  W.  ordent- 
liche Versammlung  in  Kiel  ab.  Das  Protokoll  der  18.  ordent- 
lichen Genossenschaftsversammlung  vom  4.  Juni  I9(M  wurde 
veriesen  und  genehmigt.  Hierauf  wurde  der  Jahres- und  der 
Rechnungsbericht  für  1W4  erstattet  und  dem  Rechnungs- 


EISIRMtS  SCHWIMMDOCK. 
BCtICFERT  FÜR  DIE 
KAISERLICHE  W.;BFT.  WILHELMSHAWt f( 


GutehoffnungshOttei 

jUttia-Vereii  [flr  tarihaB  uul  KftttndMtriib,  Oberlitssn. 

MMMMMMMMMMMMMJHIMMMMMMMMJtJtJfJtJtMMMMMJt  (Rb«lBlaa4). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Elaeme  Brücken,  Oebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmkrahne  jeder 
Tragkraft,  Leuchttürme. 

SctanledestUcke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeicile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

Stahlformgusa  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten,  Krahnketten. 

Maachlncncuaa  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkeasel,  stationäre  und  Schiffskcssel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhauaea  liefern  u.a.  als 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Du  oeu«  Blei.hwtliwcik  hat  rine  L.eutuDei(ähiKlceit  Tun  lOUÜOO  t  Blecke 
pro  JaKr,  and  iit  dio  GulcboffauagibQttc  ▼rrmoi^c  ihr»  umfangrriLbrn  Wall* 
Programms  in  iet  Lage,  dat  i;<^'a[utc  lu  einem  Schia  nötige  Walmaierial  tu  liefera. 

jährliche  Erzeticuoc: 

Kohlen  ',i000aüOt     Koheiicii  WOOOU  l 

W&Uwerks.Eneiigiuue  .   .     400000  t     Bracken.  Maichinen,  Kessel  pp.  WOOO  l 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  über  I8  00a 


^ustralisc/le  Sfari-  u.  9Zuizfiölzer: 

Moa,  Sarra,  Tajo,  Murray,  Gniba,  Spero,  Mahagoni  etc. 

für  Schiffbau,  Quaianlagcti,  Slapelk'Olze  etc. 

Specialität:  Moa  für  Schifffsdecke. 

Grosse  Ersparnis  gegen  Tcak  bei  grosserer  Haltbarkeit 
VorzDfl« :  AnstrtrkitllclM  Urtt,  irbtlt  Dfnkfittf|Mt,  nnraltflicfe,  tim- 1.  fulticlwr,  hrmt  ninr. 

Staerker(riseher,Jmp(n1eure,£eipzigiLSgd^^ 

Lieferanten  der  Kaiserl.  Marine  u.  vieler  anderer  BehOrdeu  des  In-  u.  AuslMides. 
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führer  Liulxtuuijj  tiltilt.  Der  Lt.it  Uir  l^Aih  uurdc  :ui!  iiii- 
erlioblichcn  Acnjmint»in  an^i'noninien  tiiul  lüc  turmisnialtiK 
auhSiiK'idctKlcn  V'orsi.iiuisniitKlit^ler  wieilergewälilt.  l's  waren 
die»  die  llenen  Richard  C".  Krogmann-Hamburn.  H.  C.  Deth- 
leffaeti  -  Flensbuig,  P.  van  Renwn  -  Emden,  Kommenktirat 
r.  Gfftel- Stettin.  Olto  Kann»-Haiiiboi;K,  H.  Schuld!  jr  - 
Ftembuii;,  Jos.  L  Meyer-Papenburg,  Direktor  C.  Piper-Stettiti. 


Jahresbericht  dw  NofMcutlcliMi  Ltoyd  (Forl- 
setzung von  S.  7i5). 

•Durch  Verkauf  sind  im  vorigen  Jahre  aus  unserer 
Flotlc  geschkden  die  Dampfer  .Kaiaerm  Maria  Tiwresia", 
.Latin«  und  .Pfalz',  «nrie  ferner  die  KOstcndampfer  »Miuik- 
kut'',  l'Iir.i  Chula  Chom  Klao».  .,1'hra  Chnin  Klan-, 
..  laich  low,  „Patani",  ..K"n>j  Benn",  »Sanibas-,  .Kudaf- 
und  -Mttlan".  Kür  fast  säniiliche  Schiffe  konri  i  ii  \\  \r  ii-.it/ 
hrinmnde  I'reise  erzielen.  Im  Ijiile  des  Jahres  1904  wurden 
liie  Dampfer  .,l*rin/  Kilel  hriedrich"  und  .Schamhont'  neu 
in  Fahrt  jsntellt.  fieide  Dampfer»  von  denen  der  entere 
von  der  Aktiengesellwhaft  .Vulran*  in  Stettin,  der  le(xten> 
von  der  l  irma  Joh.  C.  Tecl-.lrii'  Mi A.-O.  in  (iec^ii  ii'.iiiutt 
geliefert  wurden,  haben  iniMtui  i  i^aartungen  in  jedci  Hin- 
sicht ent-i'ii I. 'u  [1  \!irit  !>letn  wurden  die  Dampfer  »San- 
dakau"  und  ..Manila-  für  die  ostindische  Küslenfahrt  zur 
Ablieferung  gebracht.  DtC  vorzflgliche  Ausfall  und  die  all- 
seitig lebhafte  AnerlKnnNiqi,  wdche  die  Dampfer  der  «Feld- 
hen'ii''-IOaa8e,  sowie  insbesondere  der  Dampfer  .Ptim  Eitel 
Friedrich",  gefunden  haben,  wr.iiil.iliii-  liiN,  Iii  U  li  iltri 
!>ampfer  d«-  .h'eldhemi'-KI::-.^.-  in  tUa>  vtigtoliti'.iu  [)i 
niensiouen  (.N  ik-,  H.iK'a  .  »üoebeu")  vim  je  Ö500  Br.- 
Rcß.-ions  lind  htKX)  l'S.  -i  i,l  frnier  einen  Dampfer  dt>s 
•PVinz  Eitel  Friedrich»-Typs,  m  ii  ;;leichfall5  etwas  gröliercn 
Atmietsiing^,  mit  einem  Kauingchalt  von  10000  Br.'Reg.- 
Ton«  und  7000  l'S.  in  Anflnig  zn  peben,  der  den  Namen 
.Prinz  I  j/vkli;  erhalten  wird.  \''ti  .iv;i  liri  riNtinn 
Dampfen!  «.iir.ic  je  einer  der  AktartKi'^«."^'  li  iH  yWcm.'!"  in 
lireinen,  der  U'erft  von  lecklenborg  in  <  i>  i  itiilnde  und 
Schich.iii  ir»  Danzig  übertragen,  während  mit  dem  Bau 
des  Dampf Li>  „IVinz  Ludwig"  der  Steltiner  V'nican  beauf- 
tragt wurde.  Sodann  gaben  wir  fär  die  australische  Fracht- 
dampfertinie  je  zwei  Dampfer  von  je  etwa  Ü500  Br.-Reg.-Tons 
Uli.!  L'TlX)  i.r*S.  bei  iler  Aktiengesellschaft  ..Weser*  in  Bremen, 
vWiii  llrenier  ..Vukaii"  in  Veges.ick  nml  der  Kirma  Joh.  C 
Tecklenhorg  A.-(j.  in  Oeestenninde  in  Bestellung,  dieselben 
werden  die  Namen  »Franken*,  Schwaben«,  »ties&en*,  «Loth- 
ringen', Wcstfalrn*   nnd   •Thfiringen«   erhalten.  End- 


lull  ln'iinilt.'ti  siiii  üir  uns  luxU  im  Bau  auf  tUr  \\\-iti 
v<Mi  liviiry  Kiicii  in  Lübeck  zwei  kleinere  l>;ini|>u-i 
»Marndu*  und  .Darvel«  für  die  Borneo-Fahrt,  und  bei 
der  Aktien  -  (jcscilschaft  «Weser«  hienelbst  der  schon 
vorberegle  Daropfer  f6r  nnaere  Wangeroog  •  Fahrt, 
welcher  den  Namen  .Delphin*  fahren  wird.  Zu  unserer 
Genugtuung'  ^irnl  •*!(  in  der  Lagu  gewesen,  auch  unsere 
letzt  jährigt -1  B.ui.iiittrua-  'Airdirmu  ausschließlich  deufsclicii 
Werften  übi  TA tisin  /ii  k<.ii:ii-n  Bei  der  her\'orra_mikii  ii 
hnCwickclung  und  aulkrordeiulichen  Verv-ollkommnung  der 
l-inrichtungen,  welche  die  denischen  Werften  infolge  der 
ihnen  zuteil  gewatdenen  zahlreichen  Aufträge  in  den  letzten 
Jahren  zu  verzeichnen  haben,  sind  sie  imstande,  ein  Dampfer- 
niatrriitl  /II  liefern,  welclies  bei  gleichen  FVeisen  und  gleicher 
I  u  tvi/i-.i  di'M  besten  Erzeugnissen  der  ausländischen  Schiffs- 
h.iiiiii.'.ii-^irie  Zinn  mir.Jc^'rn  ebenbürtig  ist.  Mit  dem  Bau 
von  1  urbinendanipfern  haben  wir  bislang  noch  znrnck- 
gehalten,  um  vorerst  abzuwarten,  welche  Resultate  die  von 
anderen  Linien  mit  den  Turbinen  der  verschiedensten  Systeme 
angestefllen  Versuche,  namentlich  auf  größeren  Schiffen,  er- 
:;ihrn  Unsi-re  transatlantische  Motte  innfafif  iinVr 

Hinzuicilmuug  licr  im  Bau  befindlichen  40  DoppelschraiÜH  ii- 
dampfer.  deren  verhälMiism.il  li^;  yj' >tW  Zalil  der  Stellung  des 
Norddeutschen  Lloyd  m  dem  uiternatiniiakn  l*assagiergi"schält 
entspricht.  Wir  werden  in  nicht  allzu  ferner  Zeit  nicht  nur 
auf  den  nordalianlischen  und  Mittcimeeriinien,  sondern  auch 
auf  den  Rtichspostdampferiinien  dem  fteagierveilcehr  aus- 
scliiii.111;  h  Doppelschrauhcnihinpfrr  zur  Verfügung  stellen. 
LXi?  Durchschnittsalter  der  Scliilte  unserer  Hotte  befragt 
(),Q<)  Jahre. 

Die  Arbeiten  auf  imserer  in  (lemeniscliaft  nnt  der 
Kirma  hried.  Krupp  A.-O.  in  Essen  in  Angriff  genumniei>en 
Zeche  in  Enischer-Lippe  haben  im  vorigen  Jahre  gute  Fort. 
sdmtte  zu  verzeichnen;  vk  hoffen,  in  nicht  zn  ferner  Zeit 

wenigs?rn^  einen  Teil  unseres  KohlcnbefLirf«^  nti«:  dieser  Zeche 
decken  /n  l^:nl:K•n,  Die  Fabrikate  der  N.Tiiilruw  tien  Ma- 
schirkii-  uikl  Arni.iiiiri-rn.ii'M  ik  habet!  sr;i  ihmk  ihrer  vor- 
züglichen A;i^l:ihrung  m  Schiffahrtskreisen  bcrtits  einen 
grolkn  Ruf  erworSxMi,  und  infolgedessen  sind  der  l  abnk  SO 
belangreiche  Aufirige  erteilt  worden,  ilaß  dieselbe  fiir  langie 
ZMt  mit  lohnender  Besdilftigmtg  versehen  ist.  Um  eine 
weitere  Ausmitzmii;  cit--  t'.itrni^  Jrr  Dörrsilicn  Scliottentür- 
ven>chh'iss<',  deren  hoher  Werl  lur  die  Su  lu  rlu  it  di  r  Schiffe 
immer  mehr  erkamit  wird,  zu  erinöglielki:,  l-iixii  wir  uns 
mit  der  Finna  Stone  &  Q).  Ltd.  in  London  zu  einem  Syn- 
diiort  wreinigt,  dem  schon  jetzt  eine  Reihe  von  Aufträgen 


l)owdldt$werke-KieL 


Schiffbau^  Maschinenbau,  Giessereiu.  Kesselschmiede. 

JlueMntnbtn  titt  1888.  •  S(smc1il|flan  mK  1808.  •  Jl<k<ltmaht  SBOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  %  x 
ae  as  as  ae  ae  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse* 

Specialitaten:  Ifetallpaekunff,  Tamperaturausglaklier«  Asehe-SUektOreil,  D.R.  P. 

CedenaT     I'.ifi ntschutzhülse  für  Schraubenwellen,   D.  R.  P.    Centrifugalpumpen  Anlagen  für 

Scbwimm-  und  Trockendocks.  DampiNvinden,  Damprankerwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  • 
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ziigegaiiRen  ist.  Ebenso  macht  auch  die  Finfühning  des 
Claytnn-Apparates,  für  welclien  die  NortUiinil'^he  Mas^liliien- 
und  Annatiirenfabrili  das  l'atenl  für  Deiitscldand  enicorben 
hat,  gute  Fortschritte.  Besonderes  Aufsehen  erregten  im 
vorigen  Jahre  in  maritimen  Kreisen  die  Versuche  mit  den 
Untcrwasser-ülockensignalen,  weiche  an  der  amerikanischen 
Küste  /.nnächst  vorgenommen  wurden  und  zu  denen  der 
Norddeutsche  Lloyd  Vertreter  entsandt  hatte.  Auf  Orund 
diesc-r  Berichte  lielten  wir  unseren  Schnelldampfer  »Kaiser 
Wilhelm  II."  mit  dieser  Vorrichtung  ausrüsten,  welche  sich 
durchaus  bewährt  hat  und  voraussichtlich  von  groller  Be- 
deutung für  die  Sicherheit  der  Schiffahrt,  namentlich  bei 
unsichtigem  Welter,  werden  dürfte.  Auch  für  die  Kinführung 
dieser  Erfindung  wurde  von  der  Norddeutschen  .Maschineu- 
und  Armaturcnfabrik  die  Vcrtretimg  übernommen." 

(SchluiK  folgt.) 


Verschiedenes. 


Am  21.  Juni  dieses  Jahres  fand  in  München  in  Ver- 
bindung mit  dem  deutschen  iMalertage  ein  Koncrefi 
zur  Beklmpfanc  der  Farben-  und  Malmaterlal« 
F>lschung;en  statt. 


Die  Stadt  Antwerpen  veranstaltet  vom  13.  August  bis 
I.  Oktober  I.  J.  eine   retrospektive  maritime  Aus- 

•teliunf.  Dieselbe  soll  iMoilellc  alter  und  niodenier  Schiffs- 
typen.  alle  nautische  Instrumente,  Seekarten,  Hafeniililne, 
Leuchttürme  und  Signale  usw.,  sowie  Reproduktionen  alter 
Schiffe,  von  Seekiinipfen  usw.  umfassen.  In  Krmangelung 
von  Schiffsmodellen  werden  auch  Photographien  zugelassen. 
Im  Organisalionskomitec  sind  die  belgischen  Ministerien  der 
auswärtigen  Angelegenheiten,  der  F.isenbahnen  (auch  für  das 
Seewesen  kompetent)  und  des  Innern  vertreten. 


Qeli.  Reg.-Kat  Prof.  O.  Flamm  ist  für  dxs  Studien- 
jahr I«X}t  ()  zum  Rektor  der  Kgl.  Techn.  Hochschule  zu 
Berlin  erwählt  worden. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen. 

Studio  di  un  cannone  per  opera/ioni  costiere.  Rivisla  .Vtarit- 
tima.  Mai.  lüngehende  Studie  über  ein  Geschütz  für 
Küstenverteidigung. 

The  (mibb  gini-sight.  Scientific  American.  3.  Juni.  Ab- 
bildungen des  Onibbschen  Teleskopvisiers  mit  einer  Er- 
KHuterung  seiner  Wirkungsweise. 

Kriegssciliffbau. 

H.  M.  Seoul  „f-'orward".  Engincering.  10.  Mai.  Wieder- 
holung der  Hauptangaben  über  die  englischen  Späher- 
schiffe und  Mitteilungen  über  die  .M.ischinenanlagen  dis 
»Eorward":  Zwei  Dreifach-E.xpansionsmaschinen  mit  fol- 
genden Zylinderduahniessern:  0,80  ni,  1.28  m  imd  2V 
1,45  m  und  mit  ü,7f)  m  Hub.  Kondensatorkühlfläche: 
1300  m».  12  Thomycroftsche  Kessel  mit  70  m»  Rosinäche 
und  4000  ni'  Heizfläche.  Nach  den  beigefügten  Probe- 
fahrtsergebnissen wurde  im  Mittel  mit  Ni  litXK)  PS. 
bei  n  -  212  eine  (jcschwindigkeit  von  25.2'J  kn  er- 
reicht. Eine  Abbildung  vom  Schiff  und  eine  von  den 
Maschinen. 

Speed  of  warsliips.  Engineering.  26.  Mai.  Betrachtungen 
über  die  Entwickelung,  die  die  Kriegsschiffsiy|X'n  nehmen 
werden.  Danach  werden  die  Linienschiffe  für  eine  Qc- 
schwindigkeit  von  21  kn  konstnn'crt  werden  und  eine 
Annienuig  von  10  30,5  cm  üeschfltzen  erhallen,  l  ür 
Kreuzer  wird  eine  (jcschwindigkeit  von  25  kn  und  eine 
.'\rmienmg  mit  23,4  cm  Geschützen  vorgesehen  werden. 
Vergl.  Mitteil.  a.  Kriegsmarinen. 

The  Erench  amunired  cniiser  „Leon  Gambetta*.  The  Marine 
Engineer.  I.  Juni.  Kurze  Angaben  über  den  Panzer- 
kreuzer „Leon  Oambetta-  und  seine  Probefahrten.  Eine 
Abbildung  vom  Schiff.  Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  055 
u.  Mitteil.  a.  Kriegsmarinen. 

The  development  of  the  torpedo-boal  destroyer.  The  Nau- 
tical  Gazette.  25.  Mai.  Auszug  aus  einem  Vortrage  von 
W.  J.  Harding  vor  dem  Institute  of  .Marine  Engineers  in 
l.ondon  über  die  Entwickelung  der  Toi-pedoboole  seit  dem 
Anfang  der  siebziger  Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts. 

Trials  of  H.  M.  torpedobnat  destroyer  „Boyne".  The  Shipping 
World.  31.  Mai.  Notiz  über  die  Probefahrten  des  Tor- 
pedobootszerstörenä  „Boyne"  von  67,0  ni  Länge,  7,18  m 
Breite,  4.15  m  Höhe  und  550  t  Deplacement.  Ni  =7000. 
Geschwindigkeit:  25J4  kn.    Eine  Abbildung. 


Kifl.  Prciiss. 
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Paris  1900: 

Goldene  Medaille. 

'<>  Düsseldorf  1902: 

Goldetie  )(edaille. 


Jroop  tj  Hein,  gielefeld 

Werkzeugmaschinenfabrik  •  • 


o  o  »  •  « 


und  Eisengiesserei. 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
=  Tollendet  In  Conütrovtloa  und  Ausnibrnnr»  = 
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Handelsschiffbau. 

l^ndon  County  Council  sieanier  ..VaiibruRh-.  I:nj;inccriii>;. 
2(1.  Mai.  Anjjabcn  übirr  Dimensionen  des  Londoner 
l'assaKiml.nnjpfers  -VanbruKh"  nnd  Mitteilung;  der  IVobc- 
falirlscrKcbniss«.  Eine  Abbildung.  Vgl.  Schiffbau  Vl.Jahrj;. 
S.  706. 

VCoixlen  oiastins  Ihr  -Hlue  Bell".    The  Naulical  Oazelte. 
2S.  Mai.   Notiz  über  den  höl/emen  Küslensihlepix-r  .Hlue 
Bell-:    L      11.0  m,  B  -   7,2  m.  H      1.14  m,  Briillo- 
TonneiiKehalt  170.     Geschwindigkeit  II  kn   bei  Ni 
70O  I^S.    hinc  Abbildung. 

Long  Island  Sound  stcamboats.  The  Naulical  Oazelte- 
1.  Juni.  Allgemein  gehaltene  Besihreibungen  von  ameri- 
kanischen Revierdampfeni  mit  vielen  Abbildungen  und 
einer  Tabelle  mit  Angaben  über  Baujahr,  Toimengehall, 
Abmessungen  von  Schiff  und  Maschine  und  über  die 
Bauwerft. 

Militärisches. 

Was  lehrt  das  Buch  des  Generals  v.  Clausewitz  »Vom 
Kriige"  dem  Seeoffizier.  Marine-Rundschau.  Juni.  Kurze 


Dampfdruek-Reduzierventli 

z  „Despot''  = 

Amtlich  als  bestet  und  lelsluiigs- 
lählgstes  Reduzierventil  inerkannt 

Pr'äzislons-Druekregier 

für 

Koch-  und 
Verdampf- 
Apparate 

D.R.Pal. 


'  4  Wochen  Probe. 


Rather  Armaturenfabrik  und 
Metallgiesserei  G.  m.  b.  H. 

Rath  bei  Düsieldorf. 

Allein verliii-li : 

Wllh.  KIAnne.  laidikurg •  Ist. 


Besprechung  derjenigen  Kapitel  des  genannten  Buches, 
aus  denen  auch  der  Seeoffizier  Lehren  schöpfen  kann,  mit 
be.sonderer  Her\'orhebung  der  Stellen,  die  nach  geringer 
.Modifikation  oder  ohne  weiteres  auf  den  Seekrieg  über- 
tragen werden  können. 

Der  Stand  der  Unterseebootsfrage  in  der  französischen  Ma- 
rine. Marine-Rundschau.  Juni.  Kurze  Wiedergabe  von 
Mitteilungen  des  französischen  Marine-Ministers  Ihomson 
im  5Wnat  über  die  Untenieeboote,  besonders  über  die  Ver- 
glcichsvcpiuche  zwischen  den  Ek)Olen  „Aigrettc"  und  „Z". 
Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  567. 

Die  Frage  des  Mannschaftsersalzes  in  der  franzfuMSchen  Ma- 
rine. Marine-R\mdschau.  Juni.  HiuMeis  auf  den  Per- 
sonalmangel in  der  franziVsischen  Marine,  der  durch  die 
Verkürzung  iler  Dienstzeit  noch  vermehrt  wenleri  wird,  und 
die  Malinahmen  {günstige  Kapitulation  oder  Gründung  von 
Schulen,  deren  Schüler  sich  zu  längerer  Dienstzeit  ver- 
pflichten müssen),  um  ihm  zu  begegnen. 

l  .es  canots  de  guerre.  1j  .Marine  fran^aise.  Mai  Juni.  Ar- 
tikel, der  aus  dem  ersten,  günstig  verlaufenen  Teil  der 
Motorbootfahrt  Algier  Toulon  den  SchluU  zieht,  dal5 
unter  Umständen  ein  Schwärm  von  Kriegsmotnrbooten, 
die  mit  der  TorixHlowaffe  ausgerüstet  sind,  ein  grolies 
f^nzergeschwader  vernichten  kann. 
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1j  bataille  de  Tsoucliima.  Le  Monitcur  de  la  Flotte. 
10.  Juni.  Hingehendere  Mitteilungen  über  die  Seeschlacht 
bei  Tsuschiina  mit  einer  kurzen  Besprechung  ül>er  die 
Ursachen  der  russischen  NicdcrlaRv.    Kiue  Kartenskizze. 

Nautisches  und  Hydrographisches. 

nie  barometrische  Höhenfomiel  und  ihre  Anwendung. 
Annaicn  der  Hydrographie  und  Maritimen  Meteorologie. 
Juni.  Mathematisch-physikalische  Abhandlung  über  baro- 
metrische Höhenmessung  und  Eriäutenmg  der  vorge- 
schlagenen Berechnungsincth(xle  an  einem  Beispiel. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  enthält  noch  folgende  Artikel: 
Die  englische  Südpolar-Expedition  und  ihre  Ergebnisse. 
Kurze  Nachrichten  über  die  genannte  Forschungsreise  auf 
Orund  eines  Vortrages,  der  vom  Kapitän  Scoit  vor  der 
geographischen  Oesellschaft  in  London  gehalten  wurde. 

Die  VC'iltenmg  an  der  deutschen  Küste  im  April  19#5. 

Trans|v>rteur  und  Dreieck.  Kritik  einiger  Instrumente,  die 
eine  Vereinigung  von  Trans|wrteur  und  Dreieck  darstellen, 
hinsichtlich  ihrer  Verwendung  bei  der  Kursbestimmung. 

Dasselbe  Thema  behandelt  auch  der  Aufsatz:  Der  Ueber- 
gang  zum  Rechtweisenden  im  Juniheft  der  Marine-Rund- 
schau. 

Schiffsmaschinenbau. 

Marine  oil-engines  consmniiig  ireosote  or  other  heavy  oils. 
Engincering.  19.  Mai.  Mitteilungen  über  zwei  von  der 
Griffin  Engineering  Company  für  Marinezaecke  kon- 
struierte Motoren,  die  bei  der  Verwendung  von  leichtem 
oder  schwerem  Oel  gleich  gtit  arbeiten  sollen.  Der  eine 
Motor  hat  zwei  Zylinder  von  190  mm  Durchmesser  und 
201  mm  Hub;  er  leistet  bei  KX)  Umdrehungen  30  ge- 
bremste f^'erdestärken.  Der  andere  Motor  hat  vier  Zy- 
linder von  280  mm  Durchmesser  und  355  mm  Hub;  die 
Leistung  beträgt  85  gebremste  Fferdestärken  bei  330  Um- 
drehungen. Angaben  über  die  Erprobungen  der  Motoren 
unter  Beifügiuig  von  Diagrammen.  Skizzen  und  Ab- 
bildungen. 

I'reveniing  Vibration  in  steamships  und  Recording  angular 
velocities  of  marine  shafting.  {Engineering,  26.  Mai,  und 
Ihe  Marine  Engineer,  1.  Juni.  Auszüge  aus  zwei  Vor- 
trägen, die  vor  der  Institution  of  Naval  Architects  gehalten 
wurden,  mit  Ski/j^en  und  Diagrammen. 


Automobilismo  nautico.  Rivista  Marittima.  Mai.  Aufsatz 
über  die  geschichtliche  Entwickelung  der  Motoren  für 
Marinezwecke.  Ueberblick  über  den  Stand  der  Automobil- 
schiffahrt. 

The  gas  engine  for  marine  motive  power.  The  Engineering 
Magazine.  Juni.  Abhandlung  über  den  Capitaineschen 
Sauggasmofor  für  Marinezwecke.  Eriäutenmg  der  ein- 
zelnen Vorgänge  bei  dem  Betrieb  eines  derartigen  Motors 
an  Hand  von  Skiz/en,  Abbildungen  und  Diagrammen. 

Jacht-  und  Segelsport 

Lc  cniiscT  i  derive  »Sca  Biril".  Le  Yacht.  27.  Mai.  Linien 
und  Verbandpläne  der  Schwertjacht  »Sea  Bird"  von  14,0  m 
ganzer  Länge,  3,18  m  Breite,  1,4  m  Tiefgang  und  14  t  Depl. 

Motorbarkasse  Seiner  Majestät  des  Deutschen  Kaisers.  Von 
F\uli  und  See.  Illustrierte  Beilage  zum  .Wasseryjort". 
I.  Juni.  Linien-  und  Einrichtungspläne  eines  Motorliootes 
von  7,25  m  größter  Länge,  1,72  m  größtiT  Breite  und 
0,50  m  Tiefgang,  das  von  W.  v.  Hacht  entworfen  und  ge- 
baut worden  ist. 

Verschiedenes. 

Amerikanischer  Schiffbau.  Marine -Rundschau.  Juni.  An- 
erkennende Besprechung  der  aufblühenden  Kriegsschiffbau- 
Induslrie  in  den  Vereinigten  Staaten  auf  Orund  der  White- 
schcn  Aufsätze  In  der  Times. 

Hongkong.  Marine-Rundschau.  Juni.  Kolonial-hygienische 
Studie  über  die  Anlage  und  Entwickelung  von  Hongkong. 

Die  Kohlengascxplosion  auf  der  Viermastbark  »Hans".  Hansa. 
3.  Juni.  Erörtenmg  über  die  Explosion  auf  dem  genannten 
Segler  und  über  die  Vervrendung  von  Kohlensäure  als 
Feuertöschmittel.    Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  737. 

Der  l'anama- Kanal  in  seinem  gegenwärtigen  Ekiuzustande, 
Zeit-schrift  für  Binnenschiffahrt,  Heft  9;  Building  the 
Panama  canal,  Amiy  and  Navy  Journal,  20.  Mai;  und 
Alternative  plans  for  the  Panama  canal,  Scientific  American, 
3.  Juni.  Hinweis  auf  die  möglichen  Pläne  für  die  Fort- 
setzung des  l^nama- Kanalbaues.  Der  leitende  Ingenieur 
U'allace  hat  der  eingesetzten  Kommission  den  Bau  eines 
Secspiegelkanals,  des  teuersten,  aber  auch  großzügigsten 
I^ojektes,  vorgeschlagen. 


Otto  7roriep,  Xheydt  (ahempt.) 

WerkzenpasehfaiCT  aller  Jtrt  fir  Wallhearheitmig 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■peslell  fttr  den  Sclilirsbaa,  ali:  BOrdelmuchineo,  Stemmkantenfrmis- 

mascbinen,    lUedikantenbobelmascbinea,    Blecbbiegmucbinen,  Scbecrcn,  Pressen, 
RadialbobrmucbincD,  Kesselbohnnascbinen  (ein-  und  mehrtpindelig),  FraiimMchineii. 
■owie  Hobelmaschinen,  Drchbinke  etc.  elc 
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Submarine  signalling  by  means  of  snund.  F.nginming. 
19.  Mai.  Vortrag  von  J.  B.  Millct  vor  der  Inslitiilion  of 
Naval  Archileds  über  t'nIcPsasserKlockcnsignale.  Einige 
Abbildungen.    Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  724. 

Fire-extinguishing  and  desinfecling  steamer  »Clayton*  for 
the  Mozambique  govemmcnt.  Engineering,  2.  Juni.  An- 
gaben über  ein  Feuerlösch-  und  Desinfektions- Fahrzeug 
für  Mozambique:  L  (über  alles)  =  21,5  m,  B  —  4,61  m, 
H  1,68  m,  Tiefgang  0,76  in.  Einrichlungs-I'läne  und 
eine  Abbildung  vom  Boot,  sowie  Skizzen  von  der  Ma- 
schinen- und  Desinfektionsanlagc. 

The  Indian  lr(X)[>ship  »Dufferin-.  The  Engineer.  26.  Mai. 
Beschreibung  des  I  ruppentransportschiffes  .Duffcrin"  von 
103,0  m  Ungc,  16,0  m  Breite  und  5.5  m  Tiefgang. 
Deplacement  7340  t.  Ni  -=  9800  PS.,  Probefahrts- 
geschwindigkeit: 18,84  kn.  Abbildungen  vom  Schiff  und 
von  den  Maschini-n.    Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  384. 

Lc  navire  d'exploration  arctique  .Roosevelt".  I.e  Yacht. 
3.  Juni.  Angalx:n  üiKT  das  Polarschiff  «Roosevelt-  mit 
zwei  Skizzen  und  einer  Abbildung.  Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg. 
S.  767. 

Un  .haranguier"  ä  motcur.  Le  Yacht.  10.  Juni.  Linien 
von  einem  Motorfischerbooi,  das  22,66  m  lang,  6,41  n> 
breit  und  2,44  m  hoch  ist.  Motorleistung:  20  PS.  für 
eine  Geschwindigkeit  von  5  kn.  Das  Boot  ohne  Motor 
kostet  14000  M. 

II  sistema  a  premio  per  la  retribuzione  dcgii  opcrai.  Rivista 
Marittima.  Mai.  Abhandlung  über  das  auf  den  eng- 
lischen Staalswerflen  eingeführte  l*rämicnsystcm  und  Ver- 
gleich mit  den  üblichen  Lohn-  und  Akkordsystemen. 

|j  marina   tnercanlile  franccse.    Rivista  Marittima.  Mai. 


Oekonomisch  -  juristische  Studie  über  die  französische 
Handelsmarine. 

Die  Schaffung  von  I.andungsstellen  an  sonst  unzugäng- 
lichen Küsten  mittels  schwebender  Transporteinrichtungen. 
Olascrs  Annalen  für  üewerbe  und  Bauwesen.  I.  Juni. 
Wiedergabe  eines  Vortrags  vom  Ingenieur  Dietrich  im 
Verein  für  Eisenbahnkunde  über  einige  ausgeführte  Trans- 
portanlagen an  unzugänglichen  Kilsten,  vornehmlich  über 
die  Drahtseilbahn  und  Vcrladcanlage  bei  Vivero  in  Spanien. 
Mehrere  Abbildungen. 

INHALT:  Z^, 

Die  Drahtkanonen  der  entlischen  Marine  und 

Ihre  Vorceschlchte.  Von  J.  Castner  .  .  .  76y 
Entwurf  einer  Schoner)acht  von  ja  Sefellingen. 

Von  Dipl.-inK-  H, Vt'ustrait,  Kais. Marine-Bauführer  773 
Die  Entwickelung  der  deutschen  Kriegsmarine 
in  ihrer  Bedeutung  fOr  den  deutschen  Schiff- 
bau.    Von  Marinc-intcndanturasscssor   H  aekel 

(Fortsetzung)  778 

Das  Hochsec- Linienschiff.  Vortrag  von  Commander 

William  Hovgaard  (Fortsetzung)  780 

Mlttellunfen  ans  Kriegsmarinen  782 

Patentbericht  788 

AuszOge  und  Bericht«  791 
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technischen  Gebieten  7Q3 
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Neuere  Kesselanlagen  mit  Niclausse-Kessein. 

V(in  Carl  Zfiblin. 


Dil"  Utij;euiKlifil  iKvüjjlidi  der  \X'ili!  des 
Wasserrohrkesselsystems  hat  sich,  nacluiL  ni  t  iiu  Reihe 
interussanler  Versuche  mit  verschiede!u  ti  sv-it  iiu  n  vor- 
genommen wurde,  schlielilicb  so  weit  gc(c:>(igt,  daii 
für  die  Wahl  der  Kessel  nur  noch  gewisse  Typen  in 
Frage  konitueii,  K'  ii^icli  ik-n  BL-kiürfni-^sfn  und  den 
Erfahrungen  der  einzelnen  Marinen,  findet  sicli  von 
den  bewihrten  KesseUrten  das  eine  System  hiufieer 
als  das  andere  verwendet,  und  es  wäre  kiiivsiititii^, 
nur  ein  System  als  das  einzig  beste  und  lur  alle 
Zwecke  passendste  hinzustellen.  Ist  es  dodi  er- 
wiesen, daH  man  bei  entsprechender  Ausführung  und 
sorgfältiger  Bedienung  bei  einer  Reihe  von  Kesselarten 
vorzügliche  ReMiltiiti  erzielt  hat.  Die  Wahl  mufi 
eben  derart  getroffen  werden,  daß  von  den  Vorteilen 
und  Nachfeilen  in  technischer  wie  auch  kommerzieller 
Richtung  tlcrnit  nij^t  n  S\stfm  il<  r  \'orrang  gebührt, 
welches  für  den  gegelienen  J-all  die  meisten  Vorteile 
aufzubringen  vermag.  Dabei  spielen  nationale  Rück- 
sichten so\ll  ir  d;l>  fk":-ttL'lX'll,  jci.it.-s  A^alutiil  für  den 
Kriegsbcd.u  f  im  ciyciicii  Lande  iicr/Aihtcllcii,  eine  nicht 
unwesentliche  Rolle. 

Die  wichtigsten  Wasserrohrkesselarten  sind  fast 
durchgängig  mehr  oder  weniger  verbessert  worden. 
Sei  es,  daß  nicht  bewährte  .\n(irLlnunL;t  n  oder  kom- 
plizierte Details  geändert  und  vereinfacht  worden  sind, 
sei  es,  daß  durch  bessere  Methoden  die  Leistung  und 
Oekonnmip  tfrr  K'rs'^c)  erhöht  wurde. 

Für  dif  vergeh iedtinsten  Zwecke  ist  es  daliei  \un 
Bedeutung,  wenn  die  gewonnenen  Versuchsresultate 
verfolgt  und  die  dabei  gemachten  Fortschritte  nicht 
ans  dem  Auge  gelassen  werden.  Aus  diesem  Grunde 
w  ei  den  ilie  h  rt'ahi  uHLjcn,  \x  cIi,1k'  mit  \'icl.iiisse-Kesseln 
in  den  venichiedenen  Mannen  gewonnen  worden  sind, 
hier  veröffentlicht 

Zu  den  früheren  Ausführungen  des  Verfassers 
älier  die  Niclausse-Kessel  im  Jahrt^ang  II  und  Iii  des 
Schiffbau  folgt  nun  eine  Reihe  iMltteilung^,  welche 
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die  crsforen  crt^finzcn  solkn.  D.imals  konnte  eine 
Anzald  Scliifft,  uclclic  luii  Nalau.-%sc-Kesseln  ausgerüstet 
wurden,  nur  genannt  werden,  weil  dieselben  noch 
im  Bau  waren  oder  ihre  Probefahrten  noch  nicht 
angetreten  hatten.  Seitdem  ist  eine  bedeutende  Zahl 
ganz  ^^ToHcr  Anla>zfn  noch  hinzngekuinmcn,  von  denen 
teilweise  auch  die  Resultate  belcannt  sind. 

In  der  französischen  Marine  haben  von  den 
früher  ijtnnnnten  Schiffen  die  nachfolgenden  ihre 
Probetaiititu  erledigt  r)ie  dabei  gewonnenen  Re- 
sultate finden  sich  hier  tabellarisch  zusammengestellt 

Der  französische  Panzerkreuzer  »Leon  Uambetta*, 
dessen  Kesselanlage  sowie  Kessel  im  Schifflnu  Jahr- 
gang III  veröffentlicht  wurde,  mußte  die  offiziellen 
Probefahrten  abbrechen,  weil  er  auf  einen  Felsen  auf- 
lief. Das  Schiff  bedurfte  einer  zeittaubenden  Re- 
paratur, so  daß  erst  I'ndc  April  1905  die  l'nilM- 
fahrten  erledigt  werden  konnten.  Es  sind  von  einem 
der  betreffenden  Ke^^sel  ausführliche  Verdampfung 
versuche  vorhamien,  \x eiche  umstehende  Werte  er- 
gaben. Der  Kessel  halle  Ib  lilenieiile  und  eine  Rost- 
fläche von  5,32  qm. 

Ende  April  dieses  Jahres  erledigte  »Ldon  Qam> 
betta«  seine  24stfind{Ke  offizielle  Probefahrt  Es 

wurdi'  bei  '-/'^  der  leistun^  erreicht:  loQQO  i.PS., 
Kohlenverbrauch  pro  i.l*^.  0,701  und  eine  üeschwin- 
digkeit  von  20.4  kn.  Zwei  Tage  danrauf,  den 
22  April  1905,  gemäß  den  neuen  Bestimmungen 
von  1903,  fand  die  Fahrt  mit  voller  Kraft  statt 
Während  3  Stunden  wurde  eine  Maschinenleistung 
von  2Q0U8  i.PS.  enMrickelt  und  eine  üeschwindigkeit 
von  23,1  kn  erreicht  Als  höchste  Leistung  wui^en 
30500  i.PS.  gemessen.  W'i  ■  früher  .m-egeben,  war 
die  geforderte  Leistung  für  die  verlangten  22  kn  = 
27500  LPS,  so  daß  zeitweise  eine  Mehrleistung  von 
3000  i.PS.  er/ielf  w  urde.  Bei  <ler  forcierten  Fahrt 
war  der  Kolilenverbiauch  pro  qrn  Kost  176  kg. 
nLbm  Oambctta"  ist  zurzeit  das  schnellste  famstü- 
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Dauer  des  Ver&uches  .  • 

Verbrennung  pm  qm  Rast  

Kcsst'klruck  

Luftdnick  nni  FiilV  d«S  Schornstti|is  

TcmiK-ratiir  der  Heu^«''^  un  fiiliti  d«»  Schornsteins    .  .  . 

Ga.v)nal)'se  i  Sauerstoff'  

I  Kohlenoxyd  

Verbrannte  Kohle  im  (^nzctl   . 

pro  Stunde  und  qm  Rost  

Gewicht  einer  licschickun^  

/.eil  zwiM'licn  jeder  Beschickung  

Dicl<e  der  Köhlens*  Ii iclit  ,  

rtiniKralur  des  Speise»-aaseis  

Verdampftes  Wasser  im  ganzen  

«r  «pro  Stunile  

p  ,      r  qm  Heizfläche  

.  •     .  %  Kohle'.  

*  >      I.    I,      •    auf  IQO*  rcduz  

•  ■      .    .      .    pro  qm  Heizfitdie  (100*) 

sische  Kriej^sschiff,  seine  Kesst'l  haben  den  Dampf 
selbst  bei  der  Mehrleistung  mit  Lcichli^kt  it  s^eliefcrt. 

Die  Probefahrten  sind  in  einer  besonden»  kurzen 
Zeit,  in  15  Tagen  erledigt  ^Vörden,  sie  hStten  in 
5  T,'if:en  frülicr  erledigt  vcfnlun  {;öiiiioii,  wenn 
Wetter  nicht  hinderlich  gewesen  wäre.  Iis  ist  aucii 
das  erstemal,  dafS  in  Frankreich  die  Versuciie  in  solchen 
kURen  Inter\'allen  gemacht  wurden. 

Die  Kessel  der  Linienschiffe  »Suffren"  und 
»Marceau"  haben  das  sogenannte  gemischte  Rohr- 
system, d.  h.  die  oberen  Kohrreihen  haben  einen 
iuBeren  Rohrdnrdimesser  von  40  mm  erhalten,  wäh- 
rend die  unteren  einer  soiclien  von  82  tnm  besitzen. 
Mit  dem  Kessel  des  »Suffren"  ist  eine  Reilie  sehr 
interessanter  Versuche  vorgenommen  worden. 

Im  August  1902  wurden  WRianipftingsversuche 
mit  einer  ganzen  Kesselgruijpc,  bestehend  aus  drei 
Kesseln,  vorgenommen.  Die  Oesamtheizfläche  der 
Kessel  betrug  485  qm,  ihre  Rostfläche  13,2  qm.  Die 
Ergebnisse  vaien  lolgciide: 

[).iiur  des  Versuches  .....  Std. 

KL'SM'ldrtifk  kg 

(i3iiL;;ul  ili-:  X'i'titilalorcn  

Luittliihk  III)  AmIiI".-!!!     ....  mm 

m        ;ur.  Ki;Ih- lIl-s  Sclvini-ti  ins  » 
Oastcmperatiir  am  l  iiHf  dc^  S»:honi- 

steins   ,  *C. 

j  Ki'lilensfuiii:  

Gasanaiyse  SaiuT<i'iff  

I  KiiliU-nivwd  

Verbraiiiitf  Kulilc  im  '.^in/en   .   .  kg 
VerbraniUe  Kohle  pro  Stunde  und 

qm  Rost  

Verlorene  NX'Sritic  durch  die  Asche    .  . 
Miifii:  ilci  K iihlcnschlcht  .... 
Temperatur  des  Spcisewasscrs  .  . 

I.ufttenipenilur  

Temj^ratur  des  Heizraumes     .  . 
Verdampftes  U'asser: 

während  des  Versuches     .   .  . 

pro  qm  Hei/(l;iilie  und  Stunde 

pro  Iqg  Kohle  und  Stunde    .  . 


kji.qcni 
mm 
•C. 


cm 


I8,2U 

niiltcl 

14 

275-330 

y 

8,5 

1 

7828 

98.84 

V, 
12 
18 

■JO  22,  i 
M-W 

67  W2 
23.19 
8,()22 


6 

18,38 
schrsctinell 
15,3 

13,5 

290—320 


ftSl-i.T 

129,08 

12-1-) 
18  V, 
17-10 
32-40 

60  240 
21,52 
8,839 


(auf  100«  rcduz.)  ,  |,  10,415  10.730 
Ausgedehntere  Messungen  wurden  im  November 
1903  gemacht.  \'i>ii  dicMii  Wr^miu-n  stammen  wert- 
volle Aufzeicliiiungcn  her  über  die  Quantität  der  ver- 
brannten Kohle  und  Massut.  Für  diese  Untersuchun- 
gen wurden  21  Ke"<>el  s.':enommen.  Von  diesen  wur- 
den 12  mit  Kohle  und  11  mit  Massut  gefeuert.  Die 
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lU 

f                Q  \ 
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07^  1 
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1  in 
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cV 
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Ii  lü 
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-) 

1        lU  I>IS  Ii 
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lu  ms  iz 

3M6'> 

23870 

24955 

S2(Xi 

7847 

4035 

29.2S 

44.08 

22,95 

8.%4 

8.076 

9.45 

10^71 

11,68 

%(N  1 

54^  i 

28«36 

kg 
Min. 

an 
•  C. 

kR 

zugehörige  Rostfliche  betrug  für  die  Kohlenfeuerung 
52,8,  für  die  Massulfeuerung  48,4  qm.  bekanntlich 
hat  »Suffren«  eine  üesamtheizfläche  von  3893,76  qm 
und  eine  Rostftiche  von  105,6  qm. 

Dauer  de*;  V^crsiiches  2  Std. 

Luftdruck  im  I  leurauin  12,5  mm 

Kesseldnsck  14,8  Alm 

Temperatur  des  Speisewwseis  .... 
Maschinenleistung  aller  drei  Maschkien 

sowie  der  Hilfsmaschinen  .  ,  . 
Verbrannte  Kohle  pro  Stunde     .  .  . 

«       Massut  i>      »  ... 

m         Kohle  pro  qm  Rn-^t  u.  Sfde. 

W  MaSSUt    I,  n  I,  r, 

.        Kohle  pro  PSl  

M^ssut  1»  I,  

tb  wurden  in  dieser  Zeit  drei  Fahrten 
Geschwindigkeit  von  13,872  kn  gemacht. 

Die  Verwendung  dieses  gemischten  Rohrsystems 
ist  für  die  neueren  Schiffe  von  der  Marine  nicht  mehr 
angeordnet  worden.  Der  Grund  hierzu  liegt  in  dem 
Bestreben,  nur  ein  Rohr-  und  Kammermodell  zu  be- 
nutzen, 90  daß  man  von  jedem  Schiff,  das  Niclausse- 
Kessel  besitzt,  Ersatz  erhalten  kann.  Die  !  lerstellung 
der  Kesselteile  geschieht  bekanntlich  auf  Fräzisions- 
maschinen,  wodurch  jedes  StOde  beliebig  gegen  ein 
anderes  ausgetauscht  vccrden  kann. 

Die  vorij^en  Angaben  über  M;k-.sutfeuerung  lassen 
sich  noch  durch  die  Versuche  auf  ..Kleber"  erg^2en. 
Die  Probeäihrt  wurde  bei  einer  Verbrennung  von 
80  kg  Kohle  und  25  kg  Petroleum  pro  qm  Ro»t  und 
Stiimie  ausgeführt.  Nach  einet  ^tüiidi^en  Fahrt  mit 
alleiniger  Verwendung  von  Kohle  wurden  die  Oel- 
brenner  in  Qang  gesetzt  &  eingab  sich  nun  folgen- 
des Resultat: 


28,5  "C 

5051,7 
3000  kg 
1971  . 

56,818  kg 
40,723  » 
0,530  » 

0,348  .. 

bei  cmer 


t.Pleriode 
Kohle  allein 


Kohle  pro  qm  Rost  und  Stunde  Kg  80 
Massut  pro  qm  Kost  u.  Stde.    «  — 

i.PS   4072 

N'crhnnnter  Massut  pro  i.P& 
Temperatur  desselben  .  . 

Der  Uebetipmg  von  einer  Brennart  zur  anderen 

vollzog  sich  mühelos  innerhalb  einer  Viertelstunde, 
M  daß  die  Geschwindigkeit  von  der  eisten  I^eriode 


«C. 


2.  Periode 
L'emischle 
FeiK-ntnn 
80 
22,13 
6300 
0,507 
99 
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bei  4072  i.PS.  und  14  kn  zur  zweitm  Periode  bei 

6300  i.l'S.  und  If),4  kn  um  17%  gestciLjort  werden 
konnte,  oder  in  bezii^i  auf  die  Maschinenleistunjj 
dieselbe  eine  Erhöhung  von  54%  erleiden  konnte, 
ohne  besondere  rcbeibiiriiiniL,'  dor  Mannschaft.  Hier- 
bei wurde  bcobaLfitct,  daß  die  Rauchentwicklung  bei 
der  gemischten  Feuerung  durchaus  in  den  zulässigen 
Grenzen  sich  hielt,  im  O^ensatü  zu  den  früheren 
Veisnchen  atif  «Dessaix«.  Die  Vergasung  des  Massuts 
geschah  durch  Dampf.  Die  Disposiiidn  dir  Od- 
zufuhr  usw.  ist  im  Jahr;g.  Iii  S.  4  ff.  veröffentlicht. 

Von  den  fibrifen  groBen  Schiffen  der  französi- 
srh(.n  Mnrine  ';ind  die  XX'crIe  aii"^  den  verschiedenen 
Probefahrten  nachfolgend  zubaiuiuciigti>tellL  Hierzu 


I  verlangte  MaschfnensfSrke  um  1800  PS.,  ja  es  sind 

sogar  22  800  PS-  indi/ier?  M  orden.  Die  Kessel  konnten 
I  somit  den  erhöhten  l  orileru Ilgen  ohne  Nachteil  nach- 
kommen. IVi  »Henri  IV."  ist  die  Geschwindigkeit 
selbst  mit  gLi  increier  .M^'^chinenstärke  erreicht  vmrden. 
Seit  Februar  und  Nnveniber  1Q03  bestehen  vet^chärfte 
Erlasse  über  die  Prnbefalirten,  wonach  die  \ Dllkraft- 
khrten  von  3  auf  10  Stunden  verlängert  worden 
sind.  Dabei  soll  die  Verbrennung  pro  qm  Rost  nur 
1  IG  kg  befnit^en,  vifdirend  früher  170  und  mehr  kg 
zulässig  waren.  An  diese  Fahrt  soll  sich  eine  vier- 
tägige Versudisreise  anschlieBen,  um  insbesondere  die 
Schiff<ei2:enschaften^7ti  erproben.  »Conde"  hat  zi;ni 
j  erstenmal  seine  Prolx-ialirten  nach  diesen  Bestimmun- 


Neuere  Kesselanlagen  mit  Niclausse^Kesseln. 


qm 
qm 


—  n 


2  C 


Uti^fl.iclic   

Rostflächc   

Verhältnis  H  :  R  

Kesaeldruck  

Veriangte  M-ischiiicnsiärke  .... 

Oeschttindigkeit  kn 

PfiTtlcstiirktii  i.PS. 

üc^chwiniligkeil  kn 

VcrbaMiniing  pro  qin  Rost  u.  SUimJe  kg 
Kohlenverbrauch  pro  i.PS.  u.  Stunde  kg 
Dauer  der  f^abrt  Std. 

Pferdestarke  auf  1  qm  H  

■   I  qm  R  

(  ITerdcstärkcn   

( K-^dlvs'itKlii'kcit  

W'rhreriiiuiij;  jjro  qm  R  

K'-'lil'.-iivcrhruHL'h  pro  i.PS.     .  .  .  .  . 

Daiitr  dvr  f  .ihrt 

Pfei  iU  Miirkfii  

Oe^eli\v;iuli-^kfii   ,   ,  . 

Verbrennung  pro  qm  R  

Kohlcrivcrbmuch  pro  I.PS.  

Dauer  der  Fahrt  


7  ^ 


Ffcrdcstarkun     ,   .   ,   .  . 
Geschwindigkeit    .   .   .  . 
Verbrennung  pro  qm  R 
Kohlenvcrbraucli  pro  i.PS. 
Dauer  der  Fahrt  ... 


Oiieydfn 

3672,32 
112,82 
32,3 
18 

wm 

19  94(>,00 
20.30 
157 
0.982 
3 

5.431 

176,79 

10977,94 
17,92 
75.272 
0,735 
24 

13  944,54 
18,747 

96,006 
0,777 
6 

1949,77 
9,627 
66,093 
0,709 
t 


T 

C.ond^ 

CJIoirc 

Henri  IV. 

Suffreii 

KWber 

Leon 
Oambetta 

■371L'.7(i 

3712,76 

2409,65 

3893,76 

— -  

3310,84 

5173.f)0 

113,00 

113,00 

75,44 

105,60 

102,00 

154,32 
33,6 

32,4 

32,4 

32 

37.9 

32,4 

18 

18 

20 

18 

16 

16 

20  500 

20  5(K) 

11  500 

16  500 

17  100 

27  500 

21 

21 

17 

18 

21 

22 

22  331,39 

21  334.48 

1 1  305,00 

16  801.00 

17  370,00 

29008 

21.349 

21,268 

17,289 

17,91 

21,255 

23,06 

172 

173,186 

157,855 

152,249 

159.289 

176 

0.871 

0,916 

1,053 

0,946 

0,922 

3 

3 

4 

3 

T 

6.0147 

5,749 

4.692 

4315 

5,246 

5.607 

197,623 

188.80 

149,854 

159,10 

170.294 

187.972 

10904,00 

10  804.07 

9078,2 

10  310.00 

16911 

18,61 

18,558 

l3,Ü0S 

15,201 

19,5 

20,375 

74 

74,203 

67,958 

80,728 

78,943 

83,78 

0,731 

0,775 

0,782 

0,899 

0,752 

0,761 

24 

24 

24 

24 

24 

24 

13  650,00 

14  356,08 

7735,00 

9418,1 

12  400,00 

19,538 

19,216 

15,824 

19,7 

100,187 

10«),848 

85,719 

85,186 

106,084 

0.802 

0,774 

0,784 

0,915 

0,850 

6 

6 

6 

4 

6 

2068,39 

1909,18 

1771,6 

1962 

1564 

2500 

10,502 

8^268 

10,3 

M,935 

72,065 

59.452 

63,131 

57;264 

01725 

0,790 

0.781 

0,849 

.0,660 

0,739 

6 

6 

6 

6 

6 

sei  bemerkt,  dalJ  die  verlangte  Oeschwindigkeit  mit 
den  festgesetzten  Pferdestäiken  stets  erreiclit  worden 
isL   Bei  »Conde«  übertraf  die  höchste  Leistung  die 


gen  ausgeführt,  die  dreistündige  Vollkraftfahrt  ist  aber 
noch  beibeliallen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Entwurf  einer  Schoneijacht  von  82  SegeUangen. 

(Auszug.) 

Vom  Dipl.-Ing.  11.  Wustrau,  Kais.  Madne-Baufährer. 

(Pc»ilii)5  vfin  S.  77S1 


Zum  Lenzen  der  Bilge  sind  zwei  einfache  t  land- 
pumpen voi^?esehen,  die  von  Dedc  aus  bedient 

wrrdcTT.  Kniben  und  Knlhen?tani;e  sind  hcmii^nehm- 
bar,  die  Üdinungen  im  Deck  duich  \  ci^tjluaubungen 
geschlossen. 

Die  innere  Ausstattung  der  Räume  bleibt  dem 
persönlichen  Geschmactc  äberiassen,  Maligebcnde 
Gesicbt^puiikle  sind: 


Leiciiligkeit  des  Materials. 
Geringe  Dimensionierung. 
Losnehmbarkeit  und  leichte  Reinigung. 

Zugänglicfaiceit,  Lüftung  zwischen  Außenbaut  und 

W'egerung. 

Ein  Vorschlag  für  die  Wahl  der  Holzarten  wäre 
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Gästt'k.tninicrn:  Rotzeder  mit  grau- 
grünen Möbelstoffen. 

Lignerkanimer:  Weiß  Ahorn  mit  matt- 
blau ^L-idi'. 

Salon:  Dunkelblau  Eiclie  mit  knall- 
roten Ledemtöbeln, 

Mkimmer:  Hellgrau  Eiche  mit  Wand- 
täfelung. 

Ruder-Einrichtung  (Abb.  6) 

Krfordernis  für  gutes  Sleuern  ist,  daß 
der  Mann  am  Ruder  stets  den  jeweiligen 
Ruderdrnck  fühlt.  Nur  so  ist  feines  Segeln 

möKlirli.  Doswim  n  is(  die  Pinne  eigent- 
lich stets  die  beste  Kudertjedienung;  sie 
hat  jedoch  den  Nachteil,  daß  sie  viel 
Decksraum  erfordert. 

Alle  SpilldeliitHTtra;.;iini,'cn  nach  Art 
der  für  Handelsschiffe  gebiäiichlichen  shid 
selbsthemmend,  geben  also  dem  Mann  am 
Kade  kein  Gefühl  für  den  Ruderdrnck 
daher  sind  sie  weniger  gut  für  Segel- 
jachten geeignet.  Die  vorlie^nde  Neu- 
konstruktion benötigt  geringen  Decksraum 
II  ml  fj;iht  dem  Kuder-;inann  stets  das 
üefuhl  für  den  Willen  des  Fahrzeuges» 
veil  die  KegelradQbertragung  nicht  selbst- 
hemmend  wirkt. 

Es  ergeben  sich  au»  der  gewählten 
Konstruktion  die  Schwierigkeiten,  daß  der 
Ruderkopf  nicht  durch  das  Deck  hindurch- 
reicht, der  Druck  also  duirh  einen  starken 
rnterb.iu  auf  Aiifknhaut  und  Spanten 
übertragen  werden  muß,  und  daß  statt  des 
Deddageis  ein  zveifes  Halslager  ge- 
schaffen werden  muß.  l.ct/tcres  ist  als 
Kugellager  ausgebildet  und  nimmt  den 
gesamten  Axialdruck  auf,  so  daß  statt  der 
Fingerlinge  unten  nur  Bänder  um  den 
Schaft  gclcyt  m  werden  brauchen. 

Das  Einsetzen  des  Ruders  erfolgt  so, 
daii  bei  c|uerschiffs  gelegtem  Ruder  die 
Bänder  eingeschoben  und  brfest^  und 
zuletzt  der  untere  Stevenklotz  au^geschnubt 
wird. 

Takelage. 

f>ie  Verteilung  der  Segelflächen  ist 
derartig,  daß  die  Hauptflächen  auf  Groß- 
mast und  Vorsegridreieck  entfallen  und 
das  Schoners^el  so  viel  vie  möglich 
beschnitten  ist.  Es  hat  dies  den  Vorzug, 
dali  der  Abwind  aus  licni  Schtmerseijel, 
der  beim  Am -Wind -Segeln  das  Groß- 
segel im  vorderen  Teil  in  seiner  Wirk- 
«cimkeit  hrcintrnchticl,  möglichst  ein  Mini- 
mum wird.  Üab  X  ursej^eidreieck  niuli  t^rol» 
gehalten  werden,  da  beim  Raumseluiois- 
scgeln  die  runden  leichten  Stagse^el  und 
Ballonstagsegcl  den  besseren  Nutzeffekt 
haben  gegenüber  den  stets  nachstehenden 
schweren  üaffel-  und  Topsegeln. 

Außer  der  Rennlakdung  ist  noch 
ein  Rig  für  Kreuzfahilen  vorigeseben,  bd 
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VI cKIifni  7M  dftisflhfn  t  'ntcrmaslen 
leichtere  kurze  Stengen  uiui  Spieren 
aufgebracht  werden. 

Auch  ein  kürzerer  Klüverbaum 
wird  hierbei  gefahren,  so  daß  das 
Arbeiten  mit  den  V'orsegehi,  Au>- 
wechseln  der  Klüver  usw.  im  See- 
gang wesentlidi  erldchteft  wird. 

Die  Verteilung  der  Segclfiadien 
ist  folgende: 

Renntakelung: 

GrollM  ut!   570,0  »i- 

Schoneiscgcl   ....  192,3  » 

Stagfodc   132,1  . 

Klüver  I   129.2  .. 

üntersegcl  ....  1023,6  m- 

Oroßtopsegel  ....  171,1  « 

X'nrtop'segel     ....  78,1  •• 

Kieuztlieger  1 .    .    .    .  79,7  .. 

Am-Wind-SegerrTl352,'5 
ßallon  •  Oroßstengestag- 

segel   610,9  » 

Spinnaker  .    .   .   .   .  512,0  » 

üroßtopsei^el  II  .    .   .  102,8  » 

Vortopsegel  II     ...  59,9  . 

GroIJstengestagsegel  Ii  .  113,8  » 

Ballonflieger  ....  207,1  » 

Klflver  II   84,3  » 

Vorsegeldrdfck    .    .    .  418.=-  .. 

Vermessungbfläclie   .    .  2Ü4Ü,y  » 
Kreuzertalcelung: 

GroAseg^l   463,6 

Sdionerscgel  ....  176,3  « 

Stagfodc   102,1  . 

Klüver  I   73.6 

Untersegel  .  .   .   .  815,6  m- 

Oroßtopsegel  ....  91,9  • 

Vorlopsegel     ....  45,8  ■• 

Klieger   76,4  ni- 

Am-Wind.Segel  .   .  1029,7 

Spinnaker  331,t  , 

Für  die  Ucäliininung  der 
MaterialstSrlcen  und  der  Hauptab- 
meSSUngen  v(in  SpiiTtMi  nnd  Cliit 
wurde  eint  thforelische  hestigkeits- 
Ableituti;.'.  vlr^llcht,  die  etwa  auf 
folgenden  Ideen  basierte:  Für  eine 
be^'mmte  Maximalneigung,  bei 
welcher  die  Takelage  noch  SichcrlK-ii 
haben  soll  absolute  Sicherheit  bis 
90*  Neigung  ist  bei  den  enormen 
AufrichtungMnomt-ntfn  nicht  zu  er- 
reichen ,  wird  das  krängende  .Mo- 
ment errechnet,  das  gleich  dem 
Aufrichtungsmoment  dieser  Neigung 
ist.  Daraus  lälit  sich  dann  die 
Windstärke  und  der  spezifische 
Winddruck  w  ermitteln,  der  diese 
Neigung  hervorruft  Dieser  mit  dem 
7Ugehörigen  Segelareal  multipliziert, 
gibt  die  üesamtdrucke  für  die  ein- 
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zelnen  Masten,  in  etwas  komplizierter  Weise  läßt 
sich  dann  die  in  den  Wanten  wiricende  Zuf^lcnift  und 

die  den  Mast  auf  Knirkun^  und  Riii^uni»  bcan 
spruchende  Druckkraft  ermitteln.    Bis  dahin  ist  die 

Redinung  genau  und  ^bt 
verinniiclic  \X\'r1e,  :uis  lirnen 
NXaiitmierschnitte  und  Mast- 
durchniesser  erreclinet  wer- 
den können. 

Wenn  man  jedoch  die 
^/  Kräfu  in  denStaj»cn,Schooten 
und  Fallen  errechnen  will, 
so  muß  man  sich  dazu  be< 
ijuenien,  cini^'f  Annahmen 
am  üiutid  praldisther  Be- 
obachtung zu  machen,  durch 
wi.'IoIu-  die  pi-aldisclie  Bcdcu- 
lung  dieser  Kechruiiiji  eiwas 
lienibgcsetzt  «ird. 

Ein  flaciieSk  unelastisches 
Band,  an  beiden  Seiten  ein- 
gespannt und  niit  \X'inddnick 
gleichmäßig  tielastet,  hat  eine 
PSanibel  als  DwrdiMegungs- 
linie,  deren  Pfeilhölie  ab- 
hängig ist  von  der  Spim- 
nUBgskraft 

Nimmt   man   nun  für 
ein  gut  stehendes  S^cl  am 
Wind  ane  Aushaudiung  glt  i  ii    7o  ^^cr  Länge  1  an, 

so  vird  die  Zugkraft  x  —  —yf— •  Da  1,  b,  v  und  f 

bekannt  sind,  lälU  sich  auch  die  Zugkraft  in  den 
Schooten  und  Fallen  errechnen.  Ein  Gaffelsegel 
übertiigt  seine  SpannkifiHe  an  ffinf  Stellen  auf  Mast 
und  Schiffskörper. 

Bei  B,  C  und  D  treten  Zugbeanspiiichungen 
durch  Kiaufall,  Hals  und  Schoot  auf  (Abb.  7). 

Am  wesentlich';tt  n  ist  das  Biegemoment  durch 
Gafftldruck  bei  E  und  i'iekfailzug  bei  A. 


Abb.  7. 


Diese  Kräfte  lassen  sich  unter  oben  gemachter 
Vor«ussetzung  simtiidi   graphisch   ermitteln.  Die 

tluoretisch  ermittvltcn  Almu^sun^tii  fni  Spieren  und 
Out  gel>en  eine  gute  Uebereinstimnmng  mit  den 
z.  B.  iwi  »Mdcor«  praktisch  ausgefflhflen. 

Ausrüstung: 

Die  seenTnnnisrtie  Ausrüstung  umfaßt  u.  a.: 

1.  Motorbeibo*«  von  ö.üO  m  Uinge, 

2.  Gig  von  6  m  Länge, 

3.  Ding)'  von  3,10  m  Länge, 

4.  2  Bug-Anker  von  je  760  kg, 

5.  1  Strom-Anker  von  l<)ii  kg, 

6.  1  Wurf-Anker  von  S5  kg 

7.  275  m  Kette  von  24  mni  0, 

8.  2  Twssen,  135  m  lange,  125  mm  Umfang. 

Baukosten. 
Ein  angenäherter  Kostenanschlag  ergibt  folgende 
Resultat«: 

A.  Rumpf  M  256  7Q0 

B.  Einrichtung   40  000 

C  AusrQshing   14  790 

D.  T.ikclnpe   88  580 

F..  IkdHKJte  «     II  450 

F.  Konstruktion  und  Bauaufsicht    .    .    »     23  ODO 

G.  Schnürbodeiiarbeit  »      4  000 

H.  Stapelung  und  Ablauf  .  ,  .  .   .    ,    30  000 

Selbstkostenpreis  M4()S()1() 

Verdienst  ca.  25      .   .   .  .    „   117  142 

M  385  752 

Liefeningspreis  ca  590000 

Indienst1iril(uii<:!^t;'>^ten  für  1  Jahr: 
A.  Winterlager  und  Indienststellung     .    M    20  200 
l^.  Indiensthaltung,  Mekfegelder  usw.  .    »      I  950 

C.  Aulierdienststellung  »      4  300 

D.  .Wannschaft,  Gehalt  und  Löhne  .   .    «     24  140 

E.  PreisgeMer  (für  6  Preise)  .   .   ....      5  280 

M    55  920 
rd.    »     56  000 


Das  üochsee-LiinienschifT. 

Vortrag  von  Commander  William  Hovgaard  vor  der  Society,  of  Naval  Architects  and  Marine  Engineers 

in  New  York. 

(ScMuA  von  5.  782.) 


d)  SchutZjdes  Schiffskörpers. 

Als  allgemeiner  Grundsatz  für  den  Panzerschutz 

gilt,  dafl  jegliche  Ges«.hüt/\i  irkung  und  vor  allem 
Granate.\plusioncii  so  weit  viie  möglich  auIJeihalb 
des  Schiffes  zu  halten  sind,  und  daß  daher  im 
allgen^nen  AuDenpanzer  dem  Innenpanzer  vorzu- 
ziehen ist. 

Seitenpanzer  muß  daher  die  wirkungsvollste  Pan- 
zerungs-Methode sein,  alnr  dn  tr  nicht  Überall  dick 
genug  genommen  werden  kann,  um  zu  verhüten,  dali 
ein  Gescholl  ihn  durchdringt  und  inwendig  explo- 
diert, und  da  Geschosse  über  den  Rand  des  Seiten- 
jian/ers  hinweg  eindringen  und  die  vitalen  Teile  er- 


reichen kflnnen.  so  ist  es  fernerhin  nOtig,  diese 

letzteren  dniili  tin  I'.mzerdeck  zu  schüt/rn. 

In  dem  Anhang  wird  gezeigt,  dalS  ein  gegebenes 
(iewicht  in  Form  von  Seitenpanzer  einen  besseren 
Schutz  gegen  Panzergranaten  gibt,  als  dasselbe  Ge- 
wicht in  I  orm  von  Deckpanzem.  Hierzu  kommt, 
dali  Seitenpii/A  I  ni^Iu  nur  die  vitalen  Teile  ^cliü(/t, 
wie  es  der  Dcckpauzer  tut,  sundern  auch  die  Schwimm- 
fähi{;keit  und  die  Stabilität,  und  daß  er  Oranatexplo- 
-iuntn  aullerhalb  des  Scliiffrv  hält  Dalur  mwW  das 
l'anzerge«  iclit  haupts^ichiiih  n.ich  der  Schlüsselte  ge- 
bracht und  auf  das  Fanzerdeck  nicht  mehr  Gewicht 
vei^endet  «erden,  als  nötig  ist  für  seine  Funktion 
als  Splitterdeck. 
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Das  Panzerdeck  viircl  iiidessLii  gleichzeitig  deti 
Seitenpanzer  unterstützen  bei  der  Ueschützung  der 
vrtalen  Teile  gegen  Panzetisninaten. 

Je  niedriger  das  Panzerdeck  rinKebr.idit  vcinl.  de<io 
geschützter  liegt  es,  und  desto  besser  unterstützt  es 
den  Seitenponzcr.  Daher  ist  es  so  niedrig  zu  legen, 
wie  die  Utitcrhringung  der  vitalen  Teile  es  erlaubt, 
und  ist  nach  der  unteren  Kante  des  Seitenpanzers 
hinzuführen.  Diese  Korderungen  führen  zu  der  ge- 
bräuchliclien  Form  des  Panzenlecks:  Schräge  Seiten 
und  horizoniaier  JWittelteil,  etva  0,6  bis  0,9  m  über 
Wasser. 

Für  die  ganze  Unge  der  Hauptgruppe  der  vitalen 
Teile,  Munitionslcanimem,  Maschinen-Anlage  und  e1el(- 

tri<^:he  Anlage,  für  deren  Schutz  ziinilchst  gesorgt 
werden  niuiS,  nätniich  zwischen  den  auijcren  hadeit 
der  vorderen  und  hinteren  Munitionsräume,  ist  der 
Seitenpanzer  so  hoch  zu  machen,  daß  fjescho-^se,  die 
mit  einem  Hinfallwinkel  von  7"  über  die  Überkante 
des  Panzers  hinweggehen,  nicht  imstande  sind,  das 
f*an2erdecl(  zu  treffen.  In  der  Abb.  3  (S.  733}  vird  diese 
Höhe  durch  den  F*unl(t  B  bezeichnet,  welcher  sich 
erjnbt  dadnrch,  daß  man  eine  Linie  DB  dureli  den 
Knickpunkt  D  des  Panzerdecks  auf  der  anderen  Seite 
unter  einem  Winkel  von  7*  gegen  das  Deck  zieht. 
B.  fällt  sehr  nahe  an  das  Hatii  ripileck,  und  dit*s  ist 
daher  als  obere  Kante  für  ditben  Teil  des  Seiten- 
panzers zu  wählen. 

Der  Winicel  von  7'  ist  indessen  eine  Annahme; 
unter  UmsSnden  können  Qesdiosse  oberhalb  des 
Seitenpanzers  eindringen  und  das  Patizerdeek  er- 
reichen. Nicht  nur  Panzei^granaten,  sondern  auch 
Sprenggranalen,  und  insbesondete  sokhe  von  Imh&r 
Sprengwirkung;  können  bei  direktem  Atiftreffen  auf 
das  Panzerdeck  dasselbe  durchschlagen  und  die  vitalen 
Teile  beschädigen.  Daher  ist  es  nötig,  die  Schiffs- 
seite zwischen  Batterie  und  Oberdeck  im  Bereich  der 
vitalen  Teile  zu  panzern  und  diesen  Panzer  genügend 
stark  /II  machen,  daii  alle  Sprenggranaten  an  ihm 
zur  Explosion  kommen. 

Hinter  dem  Seitenpanzer  befinden  sich  die  Bar- 
hettcn,  die  Raiichfänge,  die  X'erhindunRsrnhre  ii>vi., 
welche  alle  eiibprechend  ihrer  Wichtigkeit  lu  schützen 
sind;  das  Vorhandensein  des  Seitenpanzers  gestaltet 
indessen  eine  große  Reduktion  des  lokalen  Schutzes 
dieser  Teile. 

In  den  meisten  Fällen  sind  die  Wände  desiuBeren 
oder  inneren  Panzers  nicht  parallel,  daraus  ergibt 
sich  der  große  Vorteil,  dal)  ei»  senkrechter  Treffer 
auf  beide  zugleich  unmöglich  ist.  So  kann  z.  B.  bei 
Barbetten,  die  an  der  Schiffsseite  hinter  Seitenpanzer 
angebracht  ^nd,  ein  senkrechter  Treffer  auf  Seite  und 
Barbette  zufrleicli  nur  in  einer  eng  Ix'gren/ten  Gegend 
in  der  Front  der  Barbette  erzielt  werden,  und  der 
Panzer  des  übr^  Teiles  der  Barbetie  kann  daher 
bedeutend  dünner  gemacht  werden,  l'm  die  vitalen 
Teile  gegen  Feuer  in  der  Längssclütfsrichtung  zu 
schützen,  müssen  Panzerquerschotte  an  den  IttOaslen 
£nden  der  Munitionsräume  hinten  und  vom  vom 
Panzerdeck  bis  Tum  Oberdeck  angebracht  werden. 
Durch  dieve  Scliotte  «ird  die  gepanzerte  rechteckige 
Kasematte  vervollständigt,  welche  die  vitalen  Teile 


iitngibt,  das  Panzerdeck  schützt  und  gleichMitIg  die 
Stabilität  in  hohem  Maße  sichert 

Die  Unterkante  des  Ofirtelpanzere  und  damit  auch 

i\w  Pan/crdeckseite  müssen  so  tief  unter  Wasser  sein, 
daß  auf  Kollt)ew^ngen  imd  Wellen  eine  genügende 
Rücksicht  genommen  wird.  Dies  geschieht,  wenn 
die  l'nterkante  erst  bd  einem  RoUwinkel  von  8'  zum 
Auftauchen  koninii. 

Da  die  vitalen  Teile  unter  den  angenommenen 
Durchschnittsbedingungen  gegitn  das  30,5  cm-Qe- 
schüte  absolut  zu  schützen  and,  so  muß  der  Oesamt- 
I^Hi/erschut/  an  Deek  und  Seilenpanzer  im  Bereich 
der  vitalen  Teile  mindestens  37  cm  Krupp- Panzer 
entsprechen.  So  hoch  schätzt  man  die  Dtffthschlags- 
kraft  der  \otderen  cm  Oe^^chütze  bei  3500  Vards 
Abstaad  und  einem  Auftreffwinkel  von  30«.  Dabei 
ist  angenommen,  daß  die  Oeschoßkappe  bei  diesem 
Winkel  noch  wirksam  ist;  mit  dieser  Annahme  bleibt 
man  u  ahrschein  lieh  auf  der  sicheren  Seite.  Die  Dicke 
des  Panzerdecks  soll,  wie  gesagt,  nicht  starker  sein, 
als  für  ein  Splitterdeck  nötig  ist  wird  daher  vor- 
geschlagen, den  schrägen  Seiten  bei  einer  Neigung 
von  etwa  50"  50  nun  Pan/er,  und  dem  horizontalen 
Teil  i*»  mm  Panzer  zu  gelien  und  diesen  Panzer  in 
beiden  Fällen  auf  einem  gewöhnlichen  13  mm-Stahl- 
deck  zu  befestigen.  Wie  im  .Anhang  gezeigt  wird, 
sijll  der  Panzer  der  schrägen  liuscliutigcti  von  harter 
Qualität  und  sehr  gut  unter^itützt  sein,  während  der- 
jenige des  horizontalen  Teiles  weich  und  zäh  genommen 
werden  soll.  Ebenso  wird  gezeigt,  daß  die  ent- 
sprechende Dicke  einer  Vertikal-Panzerung  zu  75  mm 
für  die  Böschungen  und  125  mm  für  den  horizontalen 
Teil  angenommen  werden  kamt.  DemenIqirecheiMl 
können  die  korrr-^pondicrendcn  Partien  des  Seiten- 
panzers um  diese  Dicken  reduziert  werden. 

Der  Seitenpanzer  wird  daher  naturgemlB  in  drei 

Sfrake  zerlegt:  einen  unteren,  welcher  mit  den  Panzer- 
dccklxischu  Ilgen  zusammen  wirkt,  den  sog.  » Panzer- 
gürtel*; einen  zweiten,  welcher  mit  dem  horizontalen 
Teil  des  Panzerdecks  zusammen  wirkt  und  der  hier 
wMittelstrak-  genannt  werden  soll,  und  einen  oberen 
Strak,  welcher  sich  vom  Batterie-  bis  zum  OI)erdeck 
erstreckt  und  hauptsächlich  als  Schutz  g<^cn  Spreng- 
granaten dient  (vgl.  Abb. 3,  S.733).  DteOrenze  zwischen 
(  jüilel  und  Mittelstrak  ergibt  sich  durch  Ziehen  einer 
Linie  C  A  durch  den  zunächst  gel^enen  Knickpunkt 
des  Panzerdedcs  unter  dnem  Winkel  von  7*  mit 
dem  Deck. 

Unter  der  Atuiahnie,  dalS  der  Schutz,  wclclien 
die  vitalen  Teile  von  der  Panzcrhinterlage,  der  Be- 
plathing  und  der  Kohlenschicht  empfangen,  gleich- 
wertig mit  38  mm  Krupp-Panzer  ist,  erhalten  wir  fflr 
den  Oürtelpanzer  eine  Dicke  von  255  mm  und  für 
den  Mittelstrak  dne  solche  von  200  mm.  Da  der 
obere  Strak  alle  Iciditeren  Sprenggeschosse  abhalten 
soll,  so  darf  seine  Dicke  wahrscheinlich  nicht  weniger 
als  15ü  nun  betragen.  Die  Dicke  der  Panzerquer- 
schotte braucht  mit  Rücksicht  auf  ihre  geschützte 
Stellung  150  mm  nicht  zu  überschreiten. 

Was  den  Schutz  an  den  Schiffsenden  anbetrifft,  80 
ist  es  klar,  dali  bei  der  gronen.Vusdelinung  undl  löhe  der 
schwergepanzerlen  Kasematte,  wie  sie  hier  vorgeschlagen 
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wird,  die  Enden,  insbesondere  das  hintere  Ende,  vcr- 
lOHtirisrnSBif  vmii^  WichticlGett  ror  die  Er1ulhin$r 

(Irr  Stabilität  und  Stli'* i?Tiinf"ihiLj;keit  he>it/cn.  Aiif'cr 
lit  in  Kiulcrtieschii  r  Ix-liiidvii  Mcii  liiei  kcüic  »iciiti)*cn 
(  )i  L'atu-  mehr.  Das  l'anzerdeck  nitill  indessen  bis  zu 
di-n  hnden  gefiilirl  werden.  Aber  da  es  hier  viel 
tii'fer  gelejfl  «erden  kann  wie  mittschiffs,  und  die 
Schiffsbreite  hier  gering  ist,  so  kann  die  /um  Schutz 
des  i^nzerdecks  erforderliche  Höhe  des  Seitenpanzer» 
hier  viel  geringer  gewlhlt  werden.  Die  Enden  sind 
ibrt  in  iler  NX'asscrlinie  gegen  Ilnrchlödierun.;'  cluicli 
ieuiiic  (jischosse  und  Sprengstücke  zu  schützen,  und 
daher  muH  der  (iürtel  bis  7»  den  Steven  forl|[|ef&hrt 
werden.  Hine  Oicke  von  lOn  nun  wird  •*rthix(h(in- 
lieh  für  diesen  Zweck  i;i:tiu};cn.  Der  Millvbtnk  ist 
bis  zum  Bug  zu  führen  und  bis  50  mm  dick  zu 
machen.  Das  Rudergeschirr  wird  durch  Verstärlcung! 
de«  Pänzerdechs  besonders  sfeschQtzt 

IVi  vielen  Schiffen  befindet  sich  ein  zweites 
l'anzerdeck  an  der  Überkante  des  vertikalen  Panzers. 
Ciegen  von  oben  kommende  Geschosse  wird  ein 
solches  Deck  nicht  mehr  Widei-^tAnd  bieten,  als  wenn 
seine  Dicke  zur  Verstärkung  des  uutcicn  Panzerdecks 
benutzt  wäre.  Daß  aber  Sprcnggnmalen  untnittelbv 
auf  dem  unteren  Panzerdeck  zur  tfxpiosion  kommen, 
scheint  auch  bei  Nichtvorhandensein  eines  oberen 
I'ui/oulccks  .iiis!^(M:hlossen  zu  sein,  infolge  der  groiien 
ftöhc  des  Vcrtikalpanzers,  wie  sie  hier  vorgeschl^n 
wird.  Wo  eine  Batterie  von  mittleren  Geschützen 
auf  dem  flatteriedrck  nnfLfi  stellt  i'-t,  würde  eine  Pan- 
zerung des  überdctks  ohne  /«i-ifd  von  einigem 
Nutzen  sein,  aber  es  ist  sehr  zweifelhaft,  ob  es  Lil- 
sächlich  imstande  sein  wird,  Schutz  gegen  die  Granaten 
von  hoher  Exploaonskraft  zu  gewähren. 

Bei  der  Betrachtung  des  häufiger  eintretenden 
Falles,  dali  Geschosse  durch  den  Seitenpanzer  hin- 
durch ins  Schiff  eindringen,  zeigt  sich,  dafl  das  obere 
I*an7crdeck  nicht  nur  niit/fc^  i-xt  in  i  r',ii:/LTi;r,in;iii  n, 
gegen  welche  es  das  untere  Panzerdeck  niclil  unter- 
stützt, sondern  dal?  es  sogar  bei  Granatexplosionen 
zwischen  den  beiden  Decks  absolut  <;ch^d!ir!i  wci! 
es  die  Ausdehnung  der  üasc  nach  uhcii  .ciliinUcn. 

Auch  mit  Rücksicht  auf  die  Oewiclitsverfeilung 
(Stabilität)  ist  es  erwünschter,  den  Panzer  auf  das 
untere  Deck  7u  legen. 

Dalu  I  ---t  i  ii  I  ^Miize  Dcckpan/er  auf  das  l*anzer- 
deck  zu  konzentrieren  und  dieses  so  niedrich  anzu- 
bringen, wie  die  Unterbrinpini;  und  Bedienung  der 
vitalen  Teile  es  erlanbr 

Die  Schorn>tcin>».liaclil<.  Mnd  gegen  (iranatsplitter 
durch  25  mm-I*latlL-n  bis  zum  Oberdeck  zu  schützen. 

Der  Komniandotumi,  »elcher  das  Zentrum  bildet, 
von  dem  ans  das  Leben  des  ganzen  Schiffes  gelenkt 
wird,  gehört  ganz  besonders  zu  den  vitalen  Feilen 
und  sollte  nicht  weniger  ali>  305  mm  Krupp-Fanzer 
erhalten. 

V)  Panzerschutz  der  Geschütze. 

In  Uebereinstituniung  mit  den  oben  aufgosletiten 
Grundsätzen  ist  für  die  schweren  Geschütze  und  die 
dazu  gehörenden  biinrichtungen  ein  Panzerschutz  zu 
wählen,  welcher  gleichwertig  ist  mit  Vg  desjenigen 
der  vitalen  Teile,  d.  h.  305  mm  Krupp  •  Panzer. 


Dieser  würde  bei  den  angenununenen  Durchschnitts- 
bedingunjfcn  die  Geschütze  gegen  30,5  an  -  Pianzer- 

granad-n  srliützen. 

D.i  di€  Duiclibchiagskralt       2  >,')  cai- (jcschutzis 
bei  1500  Vards  knapp  -'/j  derjenigen   des  30,5  cni- 
(ieschützes  beträgt,   so  ergibt  sich  der  entsprechende 
l'anzer  für  die  21,5  cm -Geschütze  zu  IQO  mm.  Die« 
sind  die  \lt\iiti.il-Dickcn,  welche  an  der  Vordei"seilc 
I  der  t^anzertürnie  und  bei  den  Barbetten  da,  wo  diese 
I  dem  direkten  feindlichen  Feuer  ausgesetzt  «nd,  zur 
'  An*  liidirrv.;  ';nninien.    Von  et«,i  I  in  iinU'ilialb  des 
UlH-rdecks  ab  können  die  Dicken  dci  sthweien  um! 
mittleren  Türme  ruhig  auf  200  und  130  mm,  und 
von  etwa  I  m   unterhalb  dts  Halleriedecks  ab  auf 
100  und  50  mm  verringert  werden.    Die  Barbetten 
müssen  ilie  Tragringe  um!  tlie  l'nterbauten,  wenig^nS 
bis  zum  Batteriedeck  hinunter,  uuischliellen. 

f)  Ungepanzerte  Teile. 

Nachdem  die  Austiehnung  des  Panzers  festgesetzt 
ist,  ist  es  anzustreben,  die  ungepanzerten  Flächen,  ins- 
besondere dan  tilgen  oberhalb  des  Oberdecks,  möglichst 
klein  zu  lialten.  Zerschossene  Masten,  Schornsteine 
und  Ventilatoren  können  unangenehme  Hindemiss« 

ffi;  dir  BfLlii-iiiin;;  Jrr  (Tf^<-lnit/e  ntu!    ilrn  übrigen 
i  Dienst  »erden;  duuli  Arsiorung  de»  Schornsteins 
kann  der  notwendige  Zug  für  die  Kesselfeuer  ernsthaft 
gestört  werden  (..Muaskar"  bei  Punta  Anunmos). 

Ventilatoren  sind  daher  zu  vermeiden,  und  Schorn- 
steine nicht  höher  zu  machen,  als  nötig  ist,  um  den 
Rauch  über  Geschütze  und  Komnutndoturm  hinweg- 
zufOhren. 

5.  ZusainiiKiistellung  des  Vorhergehenden. 

Der  hier  vorgeschlagene  Schiffstyp  ist  lediglich 
eineAbänderungdci  i  oiiiiecticut"-und  wKingHdward-- 
Klasse.  Vorausgesetzt,  dali  die  (irundlagen  der  Ab- 
I  handlung  korreld  und  die  Folgenmgen  richtig  rfnd, 
'  so  war  es  in  i!i  r  Tat  zu  erwaiit  ii,  linC,  das  Resultat 
im  wesentlichen  mit  den  besten  modernen  Kon- 
struktionen übereinstinunen  würde,  besonders  mit  den- 
jenigen, welche  in  der  Oröl5c  nicht  durch  fkdcnken 
'  finanzieller  Natur  behindert  sind.  Die  vorgeschlagenen 
Aenderungen  vollziehen  sich  trotz  ihrer  Wichtigkeit 
schrittweise  und  sind  die  natäriiche  Folge  der  jüngsten 
Verlnderungen  In  den  Mitteln  und  Methoden  der 
Kriegführung.    Die  Hniiptpntiktf  sind  die  fnlijciiden: 

Vollständiger  Ersatz  der  Schnellfeuergeschütze  der 
Mittel-Artillerie  durch  halbschwere  Geschütze,  Unter- 
bringung aller  mittleren  Oc-^rhiit/e  in  Türnun.  vor- 
zugsweise in  DopjM;ltürmen,  aul  dem  Überdeck; 

gröbere  Unterteilung  der  Masdiioenkraft  dnrch 
3  Schrauben; 

Verwendung  von  Heizöl,  bei  gemischter  Ver- 
brennung; 

grolkre  nietazentrische  Höhe,  und  damit  zu- 
sammenhängend etwas  gröflere  Breite; 

Aufgabe  di  ^  Milft  ll  hij^'sschoils,  ausjjenonunen  da, 
wo  es  zwischen  AUi;M.iiiuenr;iunien  ntUig  ist.  Sowohl 
Innenboden  als  Weilgangsschoite  werden  an  der  Seite 
entlang  geführt.    Oroliener  Abstand  der  LÄngsschotten 

,  von  der  Sciiiff>ieite; 
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F.inrichtiinf^  der  Wallgangsiäume  als  Kompen- 
sations-Tanks  zum  Aufrichten  des  Schiffes; 

der  Scitenpanzer  behält  die  Mittschiffs- Dicke  und 
-Höhe  bis  zu  den  Enden  der  Munitionsr&ume,  wo 
die  Pünzer-QuersdioHe  anzubringen  sind; 

leichtere  Panzerung  der  Birbetten  unter  Oberdeck; 

nur  ein  Paiuerdeck. 

6.  Schluß. 

Wir  sind  zu  dem  vorgeschlagenen  Scliiffstyp  auf 
Grund  besonderer  Bedingungen  gelangt.  Es  ist  ge- 
zeigt worden,  dall  die  diesen  Bedingungen  ent- 
sprechenden tigenschaften  voneinander  abhängig  sind, 
und  da(t  daher  nur  eine  etnzige  LAsnnfif  die  beste 
sfin  knnn,  nämlich  diejcnitic,  vn-li-tic  itii'  nrL,rani>chen 
Beziehungen  z.wischciä  den  verschiedenen  Kon- 
struklionselementen  berücksichtij(t  in  einem  so  icon- 
struierten  Linienschiff  '•itid  dir  vcn^chiedcnen  Fipen- 
schaften  harmonisch  miteinander  auslwlancien,  da 
keine  auf  Kosten  der  anderen  übermäßig  bevorzugt 
ist  und  jeile  in  genügender  Weise  vorhanden  ist. 
Diese  Lösung  bedarf  eines  Deplacements,  welches 
demjeniLron  Jer  gröliten  jit/t  im  Hau  bcfiiuiliciien 
Linienschiffe  entspricht.  Wie  oben  gezeigt  ist,  kommt 
dies  daher,  weil  das  jfrofie  Schiff  außer  seiner  Ueber- 
legenheit  durch  '^r^if'iTo  f Itscliw  indigkeit,  grö(k-re 
ArtilieriekiaÜ  und  besseren  I'atui.iM-hiif;<  das  kleinere 
Schiff  wesentlich  übertrifft  in  Sel•Ialli^k^.■lt,  wasser- 
dichter tinteilung,  Wirtschaftlichkeit  der  Maschinen- 
anlage und  entsprechender  Geschwindigkeit.  Diese 
Eigenschaften  lassen  sich  bei  dem  kleineren  Schiff 
nicht  in  demselben  Matie  erreichen,  und  da  sie  nicfit  | 
summiert  werden  können,  so  können  sie  nicht  durch  . 
eine  größere  An/.dil  von  nefeclit^einheitcn  ersetzt 
werden.  Die  .Mangel  sind  um  so  größer,  je  kleiner 
das  Schiff  ist. 

Stellen  wir  uns  ein  Ckseimadn*  von  kleineren 
Schiffen  vor  im  Gefeelu  üe^eii  ein  solches  von 
größeren  Schiffen  von  demselben  OesamtdeplaccmenL 
Die  höhere  Geschwindigkeit  und  Artilleriekraft  cr- 
möglidit  es  den  größeren  Schiffen,  einerseits  konzen- 
trierfe  Angriffe  auf  kurze  Entfernung  auf  einen  Teil 
der  feindlichen  Streitmacht  auszuführen,  und  auf  der 
anderen  Seite  den  Kampf  In  Entfernungen  ta  führen, 
bei  denen  sie  im-?tande  sind,  die  '^fh'Ä-ätliercn  Sciirffe 
/u  zerstören,  sie  selbst  aber  \olUlaiidig  gegen  deren 
Artillerie  geschützt  sind.  Wir  haben  hier  eine  all- 
gemeine Minderwertigkeit  der  kleineren  Schiffe  an-  : 
j?enommen:  Wenn  vir  nur  eine  teilweise  Minder-  | 
wdiiL'lvcit  aiimlinun.  entsprechend  einer  Abweichung  ' 
von  der  liarmontschen  Konstruktion,  so  kann  es  vor- 
kommen, daß  die  Unteriegenheit  nicht  bei  allen  Ge- 
legenheilen  zutage  tritt,  aber  es  ist  wahrscheinlich, 
daß  im  Laufe  der  Zeit  ilie  Zufälle  des  Krieges  das 
Schiff  in  eine  Stellung  bringen,  wo  diejenige  Eigen- 
schaft, in  welcher  es  l  ino  Schwäche  hat,  von  großer 
und  sogar  vitaler  Wichtigkeit  ist,  und  daii  diese 
Schwäche  tiann  verhängnisvoll  wird.  Die  Wahl  eines 
kleineren  Linienschiffstyps,  als  derjenige,  welcher  zur 
vollständigen  Erfüllung  aller  im  Anfang  dieses  Vor- 
trages aufgestellten  Forderungen  ndtig  ist,  würde  da- 
her einen  Rückschritt  l)edeutcn. 

S(tajfn»a  VI. 


Andererseits  miif?  ?uijcgfebcn  u'crden,  dal*  eine 
weitgehende  Koii/entiation  auf  git)ik-  (iefeeliLseiriiieitcn 
unerwünscht  ist,  mit  Rücksicht  auf  die  Gefahren 
durch  Unterwasser-  und  Raumverangnffe^  denn  wenn 
auch  der  Sicherheitsgrad  bei  dem  größeren  Sdiiff 
größer  ist.  so  \ermelit1  -^ich  mit  der  Grolle  die  Mög- 
liclikeit  solcher  Angriffe  und  ebenso  die  Mt^lichkeit 
einer  Orundberfihrung.  Diese  Ueberiegung  Ährt  zu 
einer  oberen  Grenze  für  die  Große,  nämlich  zti  der- 
jenigen, u  eklic  gerade  genügt,  um  allen  Forderungen 
zu  entsprechen.  Daher  wäre  es  unklug,  das  oben 
für  ein  Hochsee-Linienscliiff  /ur  Ausübung  seines 
Dienstes  für  nötig  und  i;eiuigend  gefundene  De- 
platTmeiit  zu  imtei-  oder  überschreiten. 

Man  muß  im  Auge  behalten,  daß  als  Grundlage 
fOr  die  hier  vollgeschlagene  Konstruktion  angenommen 
ist,  daß  der  Dienst  des  Hocli>ee-I  inienscliiffes  sich 
hauptsächlich  auf  der  offenen  See  vollzieht  und  nur 
ausnahmsweise  ein  direkter  Angriff  auf  befestigte 
Häfen  erfordeilicli  'siid.  Dies  hat  die  >;roP)cn  An- 
Sprüche  an  die  SeeJahigkeit  nulig  gcaiaeiil  und  auch 
das  große  Deplacement  gerechtfertigt,  da  die  wasser- 
dichte Einteilung  unter  diesen  Umständen  sehr  an- 
gemessen erscheint 

Wenn  man  den  Küstenkrieg  im  engeren  Sinne  — 
Hafenangriff  und  Verteidigung,  Blockaden  usw.  — 
beirachld,  so  li^Een  die  Verhältnisse  anders.  Die 
jüngste  Fnlwickelung  des  L'nterwasser- Angriffes  hat 
diese  Art  des  Kampfes  außerordentlich  gefährlich  ge- 
macht, und  überdies  ergeben  sich  bei  diesem  Dienst 
für  große  Schiffe  außergewöhnliche  Risikos  durch 
Grundberührung  und  Kollision.  Obgleich  das  größere 
Schiff  besser  geeignet  ist,  solche  Beschädigungen  aus- 
zuhalten, so  haben  kleinere  Schiffe  hier  unbedingt 
Vorfeile.  Ihr  geringerer  Tiefgang  und  ihre  größere 
Manöverierfähigkeit  machen  sie  handlicher  inul  ent- 
ziehen sie  mehr  den  Gefahren  der  Grundberührung 
imd  Kollision.  Der  geringere  Wert  jeder  Gefechts- 
einheit reclitfedii^t  es,  Unternehmungen  zu  riskieren, 
welche  \m\  den  großen  Schiffen  zu  meiden  sind. 
Ihre  geringere  Widerslandskraft  gegen  Unterwasser 
Angriffe  wird  wahrschdniidi  mehr  wie  aufgewogen 
durdi  ihre  größere  Anzahl.  Ueberdies  kann  iiet 
redu/ierfen  .Ansprüchen  an  Seefähigkeit,  Gescinx  indii;- 
keit,  Aktionsradius  und  Wohnlichkeit  die  kleinere 
Qröfle  bei  KOslenverteidIgungsscMrfen  mit  großer 
Offensiv-  und  Defensiv-Kraft  konibiniirt  werden. 

Infolge  der  jüngsten  FiUviickeluiigen  ist  daher 
die  Verwendung  des  lluchsee- Linienschiffes  zu  be- 
schränken und  für  den  Küstenkrieg  die  Erbauung 
von  besonderen  Artillerie-Schiffen  vorzusehen.  Solche 
Schiffe  iMbt  es  schon  in  Größen  von  der  ..Arkansas" 
bis  zum  »Henri  IV.«,  doch  ist  ihre  Bauart  in  Ueber- 
einstimmung  mit  den  besonderen  Erfordernissen  ihres 
Dienstes  zu  wählen  und  den  veränderten  Bedingungen 
anzupassen,  aber  das  Studium  dieser  Frage  lit^t 
aufierfialb  des  Rahmens  dieses  Vortrages. 

Anhangs. 

Deckpanzer. 

Wenn  leichter  Dcekpanzer  hinter  schwerem 
Seitenpan/er  angebiacht  ist,  wie  hier  vorgeschlagen 

107 


Digitized  by  Google 


Seite  SIC. 


SCHIPPBAU 


No.  1«. 


wird,  so  kann  er  nur  mhi  ncMho'^'ifn  j;etroffcn 
werden,  die  ein  tvtr.u litiith  jMnrnich  K^Iüht  bcsit/eii, 
als  der  Dicke  der  Pl  itt( n  . ntspntht.  Daher  kommt 
es,  daß  Deckpanzer  infolge  der  «rolien  Auftreffvinkel 
der  üeschosse  sich  ganz  anders  verhüll  als  schwerer 
Panzer.  Dies  ist  hei  der  Auswahl  des  Deckpanzer- 
materiak  zu  herücksichtijjen. 

Qualität  i!i'<  Mnlerial*;. 

Bei  mangelhafter  Steifigkeit  des  Üecks  infolge 
weidien  Materials  und  schlechter  ünterstOtxuiif  kann 

es  vorkrimmcn,  daß  die  PIntte,  trnf/dcm  sie  '^n-nü<:tMu! 
tilastizit^U  Ixsit/t,  liiii  die  lioriiul  iiii  rialtt  gdKliletc 
Komponente  der  üescholWirkutix  aufzufangen,  sich 
SO  ueit  einbeult,  dalS  die  Spitze  der  Granate  faßt  und 


Vergleich  /wi'^i.lun  der  Widerstand,sfähigkeit 
von  Deckpanzer  und  Seitenpanzer. 
Wir  wollen  die  Ramerdicke  T,  kennen  lernen, 
«tlchf  hei  senkrechtem  Anftreffcn  des  Geschosses 
denselben  Widerstand  bietet  wie  die  Deckpanzerdicke 
Tq  bei  tilgend  einem  grofkn  AuCtrcffwittkel. 

Da  nur  verhflltnismAßig  wienig  Versuche  mit 
Deckpanzer  gemacht  worden  sind,  so  ist  eine  Lösunpf 
dieser  h'ra^e  mir  mit  ;.:r(iner  AnnrilR-run;;  /u  eivieleii. 
Das  ist  mit  Hilfe  der  Kurve  Abb.  4  versucht,  welche 
die  dem  Verfasser  bekannten  Versuchsentebnisse  dar- 
^Icllt.  Die  Abs/i'^MMi  des  ninjrr.nnms  stellen  die 
Winkel  ?  zwischen  der  GeschnllachsL  und  der  Platte 
dar,  weiche  die  Koniplcmentarvi  inkel  der  Auftreff- 
uiiikc  l  hilikii.  Dif  Ordinaten  stellen  das  Verhältnis  r 
zwibciieii  dci  Dicke  des  gleichwertigen  Vertikalpanzers 
und  der  wirklichen  Dicke  der  gepitften  Piatie  dar, 
also  T.  =  r-T(, 

Mit  HHfe  die!wr  Kurve  Ist  es  mfiglich.  Platten 
von  viM'-diii.'iirner  r')iikc  iiiul  Ms  ZU  einer  gewissen 
Grenze  und  solche  von  verschiedenem  Material  mit- 
einander zu  veiigkkhen.    Die  entsprechende  Dicke 
eines  Vertikalpanzeis  ist  in  jedem  halle  berechnet 
nach     der    für    das  Probe- 
niaterial  passenden  Widerstands- 
forrael  und  Vi  hinzugefügt, 
um  diejenipfe  nicke'  za  erhalten, 
die  das  GeMlioC  gerade  auf- 
halten würde.     Dies   ist  ge- 
schehen, vm  die  Didee  In  Uebcr- 
t  insfiniimiiij»  mit  den  Versuchs- 
erKcbius^cii  zu    bringen,  bei 
denen  sämtlich  keine  Durch- 
dringun'^  rtntrnl. 

Da  diese  Kurve   mir  auf 
wenigen  und  noch  t1a/u  sehr 

Abb.  4.   Vergleich  zwischen  Deck-  und  Scitcnpanzcr.  verschiedenartigen  Versuchen 

r)ii-  r  k'utvo  Kibt  dai  Vrihilliii*  /«isihcn  dcii  Rlrifh«»rli|4rii  DicVin  voll  Vfrtil,jil-l'jn/<tii  bei  si-nV- l^TUht,  SO  kaUU  sic  keiuell  An- 
Itrhlri  BMUfwhlJUOin«        »nn  I»orlp.iii/<-tn  mit  ciiur  NfiyiiHK      K>T;<n  die  ( irMholUrh«-  Spnich      auf  WiSSCnSChaftÜchen 

bciciihiK-tcii  i»u'nkic  >iod  infoiK«  d«  uiivuiiiüntiiiEkrii  j«  ^g^j  machcn,  aber  sic  liefert 

doch  eini^  Anhaltspunkte  für 

tiie  Beurleilimi!  derW'iiiiTstanil's- 


fUUfi  irrfi  tfk) 


JtfW,  ^ 


Ii*«« 


Uic  init  ..(Uvu-  \Si2'  uitU  ,S|xui;i  lädl 
In  fcHntm  der  hl«t  bcnudtlm  Fllle  Irat  dnr  DurebsriilifliiBC  de*  Pitucn  eta 


das  QeschoH  durchschlägt  Diese  Erscheinung  tritt 
am  leichtesten  ein  bei  mittleren  Auftreffwinkeln,  die 

etwas  größer  sind  als  ilie  ogivalc  Spitze  dis  Ge- 
schosses, und  ilas  k;iiin  tiei  den  Panzerdeck- 
Böschungen  vorkomnien.  Daher  sollte  m  in  für  die 
Böschungen  eine  harte  Stahiqualität  wählen  und  hier 
ausreichenile  l 'nterslötzungen  anbringen. 

Bei  sehr  großen  Auftreffwinkeln,  wie  -ie  hei 
dem  horizontalen  l  eil  des  l^nzerdecks  vorkummcn, 
tritt  die  Zerstörung  nicht  durch  tatsachliche  Durch* 
Ii  ilirutii;  rill,  sondern,  wenn  die  Platte  nicht  stark 
geimg  ist,  so  neigt  sie,  auch  «enn  große  Steifheit 
vorhanden  ist,  dazu,  zu  brechen  und  zu  reißen,  «eil 
die  !rin/e  el.i->lische  und  pla^ti-ehe  IV-ti-l-  i  it  der 
Platte  verbraucht  sein  kann,  che  die  nüiiiial  zur 
Platte  gerichtete  Komponente  der  (Geschoßwirkung 
vernichtet  ist.  In  diesem  Falle  schlägt  das  Oeschoü 
durdi,  ohne  Mitwirkung  der  GesGhoßspit7e.  Daher 
sollte  man  die  Beplattung  des  horizontalen  T  U  es  des 
Panzerdecksaus  weichem,  aber  zähem  Material  machen. 


fähigkeit  von  Deckpanzern,  und  es  ist  anzunehmen,  daß 
bei  voltstlndigeren  und  gleichförmigeren  Angaben  die 
Methode  zuverläs-^iLie  f  r^ebnisse  liefern  würde.  Man 
wird  bemerken,  daß  die  Kurve  für  r  sehr  gu!  imi 
der  Kurve  für  cosec  <^  übereinstimmt,  für  Werte  von 
t  zwischen  20*  und  40**,  d.  h.  für  alle  gebräuch- 
lichen Böschungswinkel.  Wir  können  daher  mit 
roher  Annäherung  folgende  Formel  für  die  ent- 
sprechende Dicke  benutzen: 

T,  —To-cosec?. 
Für  kleinere  W'erti  von  i,  wie  sie  hvi  dem  horizon- 
talen Teil  des  Decks  vorkommen,  scheint  der  Wert 
für  r  kleiner  zu  sein,  und  es  ist  daher  die  formd 
T,  =  r.T„ 

allzu«  enden. 

Der  Wert  von  r  für  einen  fi<)schungswinkel 
von  3ü°  und  einen  Auftreffwinkel  von  7**  (^  =  37*) 
en^ibt  sich  ans  der  Kurve  zu  l'/jj  für  dien  hori- 
zontalen  Tt  if  und  einen  Auflrenfwinkel  von  7* 
{^  =  7^)  beträgt  er  S«/^. 
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Vergleich  zvischeii  dem  Gewicht  von  Deck- 
panzer und  entsprechendem  Sritonpan/er. 
Ks  ist  sehr  «  ichlig  /u  wissen,  ob  es  hinsichtlich 
des  Oevtdites  vorteilhafter  ist,  den  l'anzer  im  Deck 
oder  an  der  Seite  anzubringen. 

Iktrachten  vir  zunächst  die  Böschung;  und  be- 
deutet (Abb.  5): 
6  —  Böschungswinkel 
•l>  —  Einfallwinkel 


als  2  7o;  för  den  horizontalen  Teil  des  Deels  ist 
die  Ersparnis  bei  der  Anwendunjj  von  Vertflcalpanzem 

an  Stelle  des  Deckpanzei-s  sehr  Iwtriichtlich.  (jebraucht 
man  dieselben  tkzeidiaungen,  wie  oben  nur  mit 


Gewicht  i!i 


lioschunKpaii/eis 
Wj  =  (ji\siitn  liis  entsprechenden  Scitenpanzers 
a  =  Abstand  des  Knickpunktes  des  Decks  von  der 
Schiffsseite, 
so  ist:        W,  =  T,  ■  a  (UinK  H     fang  ^) 

Wo  =  T«a.sec» 
Da  die  vertikale  Ratte  einem  schiefen  Auftreffen 
tinter  einem  Winkel  lusgesct/t  ist,  so  ist  sie  ^'«-'ich- 
wertig  einer  {Matte  von  der  Dicke  T,',  welche 
wiederum  gleichwertig  mit  T«  ist  unter  einem  Auf- 
treffwinkel auf  der  Böschung  von 

2  + 

3 

angenähert  ist       Tj  =  T/  cos  ?  4 

auf  Grund  der  Formel  von  Tresidder  und  nnter  der 

Annatime,   dnti  hei   kleinen    \iii'trrff\eiiike|n   die  zur 
Plattesenkrectitc  ( iesciiwindij>keit>-Komponente,  welche 
zum  Durchschlagen  erforderlich  ist,  konstant  ist. 
Nach  Obigem  ist  T,'  =  T,  cosec  (h  =  i)  Mso: 

— 1  =  cos  2  S  cosec {H -\- ^) — S--J..  ^ 


secH 


-    1  cosi 

r)aiaus  ergibt  sich,  dali  bei  hori/ontalem  Auftreffen 
(i  =  0)  das  Oe«  icht  von  Seiten-  luul  Deckpan/er 
gleich  ist.  Bei  vorhandenem  Auftreffwinkel  tritt  eine 
Gewichtsersjwrnis  bei  dem  Seilen |xinzer  ein.  Die- 
selbe ist  jedoch  für  alle  gewöhnlichen  Werte  von 
91  unbedeutend  und  beträgt  bei  <jf=i:15«  weniger 


Also: 


Abb.  5.  Vei^cich  des  Ptinzeniewicltts. 

kleinen  Buchstaben,  und  bezeichnet  man  mit  b  die 
Breite  des  horizontalen  Decksteils,  so  ist: 
w,     t,  b  lang  '} 

t)  =  tj'  cos  a  * 
V  =  rt, 

w,     Wo-r  sin  'j.  i  cos  i 
und  r  ^         ergibt  sich  Wj  =  0,64  w„ 
..    r   -  w,  =0,85w. 

Also  wiegt  der  horizontale  Deckpanzer  bei  mitt- 
lerem Auftreffwinkel  rund  56  7o  "'«^hr  als  der  ent- 
sprechende Seitenpanzer  und  selbst  bei  einem  Winkel 
von  15°  hat  er  noch  einen  Qewlchtsüberschuß  von 

17  7o- 

Man  kann  also  schließen,  dal5  gegenüber  dem 
Seitenpinzer  der  Böschungspanzer  keinen  Gewinn  an 
Gewicht  und  der  HorizontalpMizer  einen  direkten 
Verlust  bedeutet.  M. 


für  7" 

.  -1.=  15° 


Die  finlwickeluDg  der  deutschen  Kriegsmarine  in  iiirer 
Bedeutung  für  den  deutseben  SchiiTbau. 


Von  Haekel,  Marine-Intendantunssosor  beim  VerwaltungsFesaort  der  Kaiscriicben  Werft  Kiel. 

(F«»rtset/nnK  von  S.  780.'). 

C)  Einnahmen  und  Rentabilität  des  deutschen 

Kriegsschiffbaues. 

Die    Gesamtbedeutimg    des   Ausbaues  der 

deutschen  Kriegsflotte  für  ilit-  rii'wickehtng  der  ein- 
zelnen Werften  vmd  am  boten  duich  die  ihnen  aus 


•)  Auf  S.  778  mnd  es  heilWi»:  „|-ort'f<-t/img  von  S.  72')" 
und  auf  S.  779. 

1.  Spalte,  Zeile  4  von  unten:  fünf"  statt  „vier" 

1.     t»   I    r,    n   „      „    :    Der     kleine     Kreuzer  i 

.Berlin"  ist  nicht  von 


dem  Bau  und  der  Ausrüstung  von  Kriegsschiffen  zu- 
geflossenen Einnahmen  beleuchtet 

Diese  hetmuen  in  der  Fiita  iekehiiigsepoche  der 
Kriegsflotte  von  1S71  1896  bei  dem  irVulcan" 
nicht  weniger  a\s  bl^fn  Millionen  und  bei  der 

Germania«  erf(  10'  '.,  Millionen  M.  Es  folgen 
die  Schichau-  utid  Wcscittcrit  mit  je  2S*A,  .Milli- 
onen und  die  Werft  von  Blohm  &  VoM  mit 
3,3  Millionen  M,  während  die  übrigen  I'rivat- 
werften  aus  dem  Bau  von  Kriegs-  und  Transport- 


der  Firma  Schichau.  |  schiffen,  Schlepjv,  Bagger-  und  W  1  -er  ihr/engen  zii- 

soiult-rn  von  der  Katstvi.  j  sammen  eine  Einnahme  von  2^/,  Millionen  M  er- 

vxrrfi  in  Danziggebaul.  1  xidfen. 

'7  l^-?X'l!n-u!;er.  !        Hiernach   belaufen  sich   die  Gesamteinnahmen 

26  kleine  Kreuzer  j  des  deutschen  Schiffbaues  für  einen  Zeitraum  von 
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26  Jahren  auf  rund  171  Millionen  oder  durdi- 
sdinittlich  rund  ö'/«  Millionen  M  pro  Jahr. 

Rechnet  man  zu  den  vortjenannkn  Summen  noch 
die  Erträjfc  der  eiTt/t-ltu-n  W  erften  aus  dem  Krie-^s- 
schiffkiu  der  Jalii  7     l'<04  liin/u,  so  erjjeben 

sich  für  die  Zeit  von  1871  1904  folgende  üesanit- 
betrige: 

bei  dem  Vulcan  ......  ruml  Q7  .Millionen, 

»  der  Oermaniawerft .   ...»    92  » 

*    »  Firma  Schichati    .   .  . 

K     n  Weserwerft  

.  »  Werft  von  Bioliiii  ti  Voli 
und  bei  den  übrigen  Privatiinter- 
nehmcn  zusammen   .  (• 

u)  bumuia  370    Mi  Ii.  M 

oder  durchschnittlich  über  II  Millionen  M 
pro  Jahr. 

Von  welcher  Bedeutung  diese  Summen 
für  die  einzelnen  Werften  gewesen  sind,  folKi 

aus  der  Tatsnolie,  daß  die  in  der  umfang- 
reichen Epuclie  von  1871  ans  dem 
Bau  deutscher  Kriegsschiffe  erzielten  Tin- 
nahmen  30  70 7«  ihrer  gesamten  Einnahmen 
ausmachen.  — 

Die  Summen  der  einer  Industrie  von  selten  eines 
Ivsclüiinktc-n  Wrbmik'fNkrrises  /uflirf'ctitlcn  Kin- 
nahiiicü  ln./.LUnt-ti  jvkiiKfi  lur  sieh  allein  nocli  nicht 
die  wirt.schaftliche  Ikdcutmiu  iltssetben  für  die  Unt- 
widcelung  des  betrcffenUen  Lrwerbszweiges,  da  der 
bloße  Absatz  von  Erzeugnissen  eine  Industrie  für 
die  D  iiu  1  nicht  zu  fördern  \vm  .u;,  vn  iiti  ^vin  (je- 
sanitergebiii:»  nicht  zugleich  gewinnbringend  ist.") 
Um  letzleres  zu  ermitteln,  müßten  aus  den  Einnahmen 
der  Werften  für  den  l^.ui  deut.seher  Kriegsschiffe  liie 
gi-$amtcn  Produl<uonskosten  aus'^'c^^iliinien  »erden. 
Zu  diesen  gehören  die  Kosten  d<  I  i  mterials,  die 
Arbeitslöhne  und  die  persönlichen  und  sächlichen 
Betriebskosten.  Femer  sind  da/u  /u  rechnen  die 
Zinsen  des  Aklienvermöjjens  unil  des  in  den  hetrlebs- 
einrichtungen  angelegten  trwerb&kapitals.  Da  jedoch 
alle  diese  Ausga^n  und  hcsondei^  die  wesentlichsten, 
nämlich  Malehaltcn-^tm  und  Arbeitslohne,  im  Laufe 
der  Zeit,  ja  oft  innerhail»  mu  s  t  ni/i<;en  Jahres,  «  esent- 
licfien  SchwankimRen  unterworfen  waren,  ist  eine  auch 
nur  annähernd  richtit^e  fVrechniinjj  der  Produktions- 
kosten und  danach  eine  jicnaue  I  eststellung  des  aus 
den  ein/einen  Unternehmen  erzielten  (iewinnes  nicht 
möglich.  Auch  eine  vergleichsweise  Heranziehung 
der  den  Kaiserlichen  Werften  bei  gleichen  Schiffs- 
baulen  enistandeiu  ii  I'r.  i  hil- tionskosten  vi  ürde  zu  un- 
richtigen Resultaten  führen,  «eil  die  Wirtscliafti>t'uhrung 
beider  ünlemehmungsarten  nicht  unerheblich  von- 
finniiilrr  .ih\?r!rfit,  f'bpnsowenig  können  et\'(n  ans 
den  von  emzelnen  AktienjieM:llschaften  in  versthieiteiieit 
Jahren  gezahlten  Dividenden  bestimmte  Zahlen  für 


'}  Für  die  letzten  Jahre  stand  mir  leider  entsprechendes 
sutisiisdies  Material  nicni  aar  Verffleuiie. 

**)  Ueber  die  Tatsache,  dalf  der  Dmnng  der  Hatitätigkett 
und  die  RenlabilifSt  der  SchimMiibeurfebe  durchaus  nicht 

S Rillet  laufen,  v«igf«idie  Schwane  und  von  Halle  II,  Seile 
und  61  lind  die  dort  gEzcichnelr  Kurve  für  Schlfiisbauten 
und  Reniabililät. 


den  aus  dem  Kriegsschiff  bau  erzielten  Veixiienst  er- 
rechnet «enlen.  da  s.initliche  (jcsellschaften,  «eiche 
tleulsihe  Kriegsschiffe  bauen,  auch  Handelsschiffball 
4Kler  Krie^,rsschiffbau  für  fremde  Nationen  betreiben, 
und  kein  Anhalt  dafür  gegeben  ist,  in  welchem  IJin- 
fam^e  die  einzelnen  Bauten  an  dem  erzielten  Gewinn 
beteili^'t  sind.  Es  bleibt  daher  nur  die  Möglichkeit 
übri;j,  .m-^  licTii  finan/it'lleii  Pr^iL-lnii^  tk-i jinimti  fir- 
schaftsjahre  t)der  (jeschäftspcriodcn,  üi  denen  von  den 
Privatuntemehmen  Oberwiegend  Kriegsschiffbau  für 
die  (ft'iitsriic  Wirine  betrieben  ist,  eine  rfll^enrcine 
Schlaliiul^ciuiij^  dafür  abzuleiten,  ob  und  inuicweit 
jener  den  liauwerften  einen  Gewinn  eingebracht  hat. 

Vergleicht  nun  hiemach  das  Qeschäftsergebnis 
der  verschiedenen  Aktiengesdlschaften  in  den  einzelnen 
( jcschäflsjalin  n  mit  dem  l'i!if;ins;  iinci'  I  ic-fi-iii!ii;en 
an  die  deutsche  Kriegsmarine  in  den  gleichen  Zeit- 
räumen, so  ergibt  sich  im  allgemeinen  die  Tatsache, 
dal5  in  denjeniptn  ric^rhnftsjahren,  in  dcnrn  jene  ''; 
bis  (icsamtiieferungen  betrugen,  auch  die 

h(Vhsten  Dividenden  gezahlt  wurden,  während  in  den- 
jenigen Jahren,  in  denen  die  EJestellungcn  der  deutschen 
Marine  nur  gering  waren  oder  ganz  ausblieben,  auch 
die  I^ivideiuien  erheblich  sanken  oder  völlig  wegfielen.*) 
Vermögen  die  dieser  heststellung  zugrunde 
liegenden  Zahlen  natüriidt  auch  kein  volfstSndiges 
und  /uu  i  l^l^■^iL^ Bild  zu  geben,  so  la.ssfn  sii-  doili 
immerhin  die  Schlul5folgeiung  gerechtfertigt  erscheinen, 
daß  der  deutsche  Kriegsschiffbau  im  groHen  und 
ganzen  für  deutschen  Werften  auch  gewinn^ 
bringend  gcvu  rikt)  ist. 

Wenn  sich  trotz  alledem  in  der  Pm ---i-  und  in 
den  Jahresberichten  der  Schiffbau  betreibenden  Aktien- 
gesellschaften nlcM  selten  die  Bemerkung  findet,  daß 
der  Kriegsschiffball  nur  einen  hi^cht  rui:  fuNiiiin 
abwerfe  und  zum  Teil  sogar  verlustbringend  sei,  ao 
hat  dieses  seinen  Omnd  in  besonderen  Umständen. 
In  Aiihitri  lit  tirs  durch  die  steti'.re  7iipahnie  der 
ScIutbUiiiicuMonen  gesteigerten  Risikos  der  Werften 
bei  l  ebernahnie  neuer  Bauaufträge  kann  es  nicht 
'  wundernehmen,  dall  bei  dem  steigenden  Umsatz  der- 
!  selben  auch  einmal  ein  einzelnes  Geschäft  nur  ge- 
j  ringen  Ertrag  oder  sogar  Verluste  gebracht  hat. 
I  Letzterer  Fall  ist  jedoch  -  soweit  bekannt  -  nur 
l>ei  der  ersten  Ansfbhmng  von  Kriegsschiffbauten 
vorgekomnn  II.  l'r  erklärt  ^'u  h  (t  ii.itis^  dali  die  IVivat- 
iintcrnehmeii  l)ei  L  ebernahnie  der  e  rsten  Neubauten 
mangels  praktischer  Erfahrungen  die  damit  ver- 
bundenen Kosten  nicht  genügend  zu  ülnTsehen  ver- 
mochten, und  dal{  bei  der  Herstellung  der  ersten 
Schiffsmaschinen  und  -Ke>.sel  auch  einzelne  Mißerfolge 
eintraten,  durch  die  der  üesamtgewinn  des  einzelnen 
Baues  erheblich  vermindert  wuide. 

■^iil  lii  Ati-mhmefalle  vermögen  jedoch  die  Qe- 
samtbcdeutung  der  Marine  für  die  deutsclien  Privat- 
werften nicht  herabzusetzen;  denn  Mißerfolge  bleiben 

*)  Von  einer  tabellarischen  Miluiiiiiiy  ilcr  dieser  lir- 
miltelung  zugrunde  liegenden  Zahlen  oder  einem  näheren 
Eingehen  auf  die  einzelnen  Geschäftsjahre  mnß  leider  aus 
erlfliriichen  Orflnden  abgesehen  werden,  um  nicht  innere 
Angelegenheiten  einzebier  Privatuntemenmeu  zu  berühren, 
wa«  in  der  vorliegenden  Arbeh  äbernll  towät  als  möglich 
^vnnitden  worden  tsl. 
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in  keiner  Industrie  aus,  besonUen»  nicht  in  einer 
solchen,  die  erst  in  der  Entwickelun};  begriffen  ist 

Deshalb  dfirfcn  die  durcli  jene  crl^t  nnloncn  VVrlü^li 
auch  nicht  allein  dem  Konto  der  l«.tictiendcn  Arlxii 
7u>jeschriehen  werden,  sondern  nuissen  dem  l'iikosleii- 
fonds  des  KCüamtcn  Bctriehcs  zur  Ijsl  fallen, 
schon  aus  dem  (Irundc,  weil  aus  vcrfeiilten  Liefe- 
rungen in  den  meisten  hallen  wertvolle  KrfahrunKen 
entspringen,  die  bei  späteren  Arbeiten  nutebringend 
verwertet  wrden.  Auch  darf  nicht  übersehen  werden, 
dali  die  liiut'-^Iicn  Werften  ebenso  auf  dem  ruhietc 
des  HandelssehiiiiMues  vor  ein/einen  finanziellen 
Einbußen  nicht  verscliont  geblieben  sind*),  daß  ihnen 
alxT  hier  wie  tlort  tui  övi  Aii-ifiihnini,'  /nhln-irher 
nachfolgender  liauauttraj;e  leichiicii  Ueiegenlieit  ge- 
geben war,  den  vereinzelten  Verlust  durch  Späteren 
Gewinn  wieder  wettzumachen. 

Der  von  einzelnen  Schiffbau-Unternehmen  öftere 
hi':\  or,i;cIii 'Ih'ik'  l  "iii'-t.inii,  J.d'  die  \i>t\vciKii;;keit  der 
Herrithtung  neuer  Hellinge  und  der  Ikschaffung  be- 
sonderer Materialbenrlw^nitsmaschinen  und  Hand- 
werksgeräte  für  den  KricKsschiffliau  Jen  (lewinti  (K  < 
selben  erheblich  beeinträchtige,  kann  m.  \L  ebenfalls 
nur  K-i  den  ersten  Neubauten  einer  Werft  oder  Iwi 
der  Herstelhni}i  eines  neuen  Schiffstyps  von  Bedeu- 
tung sein,  während  mit  jetler  weiteren  Bauausfiihrunü; 
heimischer  oder  fremdländischer  Krietis-  (xier  Handeln 
schiffe  das  darin  angelegte  Kapital  durch  t:rspaiung 
von  Arbeitskriften  allmihlich  amortisierl  wird.  Um 
a!--!!  dif  I'rtrat^sfähigkeit  des  deut-^Iun  K'i  tiiff- 
baucs  /M  ermitteln,  mühten  die  dem  Unkostenkonto 
des  lictreffenden  Baues  zur  Last  fallenden  AuS|;aben 
fi'ir  lu-sDiuici  L-  FVliiebscinrichtungen  bei  einer  spriteren 
VciMcinJuii^  da  klzteren  zu  anderen  Zwecken  aucli 
teilweise  von  jenem  Konto  auf  dasjenige  der  anderen 
Arbeitsobjekte  äberttagen  werden,  woidurch  sich  die 
Ccwinnquote  des  KrieRsschiffbattes  nicht  unwesentlich 
erhöhen  ssünle. 

Ebenso  dürften  auch  die  vereinzelten  Klagen 
Ober  die  Kürze  der  fflr  Kriegsschiffe  festgesetzten 
I  icfcrfri'^ten  und  ihre  Regleiterscheinungen  nämlich 
die  notwendige  hinsiellung  neuer  und  oft  minder- 
wertiger Arbeitskräfte  und  die  Verzögerung  oder  Ab- 
lehnung anderweitiger  Arbeiten  -  im  allgemeinen  nicht 
gerechtfertigt  sein;  denn  die  für  die  weitaus  meisten 
Kriegsschiffe  bestimmten  Lieferfristen  sind  nach  dem 
Urteil  Sachverständiger  durcliaus  angemessen  und 
vermögen  die  Ausführung  anderer  Bauten  kaum  zu 
beeinträchtigen.  Die  TnSnclie,  ihl'  die  l'eilij^'-ten'.mf^s- 
fristen  gegen  früher  erheblich  abgekürzt  sind,  findet 
ihre  einfache  Lrklärung  in  der  erhöhten  Leistimgs- 
fähigkeit der  deutschen  Wei-ften. 

NX'enn  schließlich  von  verschiedenen  Seilen  die  (k-- 
\x;niuliance  des  Kriegsschiffbaues  deshalb  als  eine 
nur  mäßige  bezeichnet  wird,  weil  der  Lortgang  der 


•)  Nach  Schwarz  und  von  Halle  iK-liefcn  sieb  dii-si-  Ini 
dem  Bau  der  ersten  sechs  Siibventionsdanipfer  für  den  Vulkan 
auf  1 '.j  MillicMien  Mark.  Noch  grölSer  dürfte  der  der 
f'irnia  Schichan  durch  Verwerfung  des  SchnclidunplBs 
•Kaiser  hriedrich  Iii.*  entstandene  Schaden  sein. 


Neubauten  durch  fortdauernde  Aenderungen  in  Einzel- 
heiten der  Konstruktion  und  AusrQstang  oft  unlieb- 

■-.1111  verzögert  und  ihre  Kosten  nicht  unerheblich  er- 
iHiht  \xcrdcn,  so  ist  demgegenüber  in  Betracht  zu 
ziehen,  daß  die  Manneverwaltung  in  Anerkennung 
ilii-ses  nicht  zu  vermeidenden  Uebelstandes  auch  stets 
bestrebt  gewesen  ist,  tlie  Bauwerften  dafür  in  vollem 
L'mfange  schadlos  zu  halten.*) 

Am  häufigsten  wird  jedoch  von  den  Privat* 
unternehmen  Ober  die  scharfe  Konkurrenz  im 

Schiffbau  geklagt,  die  die  Prei-e  Iterabdi  ficke  und 
in  einigen  ^ällen  so^r  so  weit  gegangen  sei,  dali 
einzelne  Rrmen  auf  Gewinn  verzichteten,  nur  um 
einen  Bauauftrag  zu  erhalten  und  sich  dimit  einen 
Ruf  zu  erwerben.  Die-ven  1  inuciidungcii  muli  in 
erster  Ii  nie  die  Tatsache  entgegengehalten  werden, 
dali  die  Konkurrenz  auf  ilem  (iebiete  des  Handcls- 
schiffl)aues  eine  ungleich  größere  ist  als  hei  dem 
Kriegsschiffbau,  weil  die  /alil  iler  1  ■nternelimen, 
welche  sich  auf  ersterein  Gebiete  betätigen,  erheblich 
hAher  ist  als  die  Zahl  der  Kriegsschiffewerften,  und 
dnrt  iK  r  \Vettl)ewerb  de»;  Auslandes,  welcher  oft  ge- 
tahrlicher  ist  als  der  des  Inlandes,  noch  hmzukommL 
Außerdem  kann  -  abgesehen  von  Ausnahmefällen, 
die  auf  keinem  Wirtschafl-L^ebiete  ausbleiben  die 
Konkurrenz  im  KriegsscliiUbau  keineswegs  als  un- 
^e-iinil  bezeichnet  werden").  Andererseits  ist  eine 
solch«  notwendig,  um  sowohl  eine  Stagnation,  als 
auch  eine  Rildimg  von  , Ringen«  zu  verhüten,  die 
ffir  die  IndiKtrie  selbst  /war  vorteilhaft  sein 
mögen,  zugleich  aber  auch  die  Gefahr  in  sich 
tragen,  auf  das  gesamte  Wirischafisieben  einen 
■^chndij^enden  Einfluß  ansztifibrn.  Dc^hnlb  hat  die 
i\iarnieverwaltung  es  bisher  stets  als  dire  behindere 
Aufgabe  betrachtet,  nicht  einzelne  Werften  mit  dem 
Monopol  des  Kriegsschiffbaues  auszustatten,  sondern 
den  deutschen  Schiffbau  in  seiner  Gesamtheit  als 
großen  Teil  des  vatetländi^eden  !  i \* ei  bsiebens  dttixh 
möglichste  Verteilung  ihrer  Auftrage  zu  fördern. 

Auf  Grund  aller  dieser  Erwägungen  komme  ich  zu 
der  LIeberzeiignng,  daH  die  über  die  i^n  rin^e  Rentabilität 
des  Kriegsschiffbaues  bisweilen  auftauchenden  Klagen  im 
großen  und  ganzen  aus  der  dem  kaufmännischen  Leben 
anhaftenden  F.igentiimlirhkeit  zu  erklären,  sind,  über  die 
geringen  Ertrage  einzelner  wirtschaftlicher  Unter- 
nehmen Klage  zu  fuhren  und  ihren  Gründen  bis  anfe 
einzelne  nachzuspüren,  dagegen  den  Erfolg  eines  Unter- 
nehmens stillschweigend  zu  genießen,  ohne  auch  nur 
ein  Wort  darüber  zn  verlieien.    (Foriwtning  folgt) 


*)  Durch  (kwähning 

a)  der  Selbstkosten  des  verarbeiteten  Materials. 

b)  der  aufgewendeten  Arbeitslöhne. 

ci  eines  Zuschlages  VOn  100"/,  ZU  den  aufgewendeten 
Arbeitslölinen  für  Betriebskosten, 

lind  d)  eines /iischlages  von  15»,',,  zur  Ciesanilsumine  als 
üewitin. 

••)  Die  Vennutunj;  der  ..fX-nksilirift  über  die  Slcii;ening 
iler  deutschen  Secinlerev^'H"  von  liali  für  lieii  bau 

erstklassieer  Schkichtschiffe  b.ild  eine  (unfte  und  fAr  den 
Ball  Meiner  Kreu/er  b.il<l  (anstaii  <>)  Weriien  zur  Ver- 
fügung stehen  würden,  hat  sich  nicht  verwirklicht. 
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Mitteilungen  aus  KrlegBmarinen. 


Lehren  der  Schlacht  in  der 

Tsiischima-Straße. 

Die  See>chlaclU  in  der  Tsuschiina-StralJe  liat  /ii- 
nächst  den  Wert  der  überlegnen  Geschwin- 
digkeit wieiler  einmal  vor  Aiij;in  jjefülirt.  W'inile 
das  Gros  des  russischen  (jc^chwaUers  an  Cji-schwin- 
digkeit  der  japanischen  &tllMhtflotte  iiberle^eit 
gewesen  sein,  so  «iircie  es  sich  nach  vorauf- 
gegangenem Aufklärungs<iienst  diejenige  Durchfahrt 
nach  dem  Norden  li  itxii  aussuchen  können,  welche 
von  Japan  am  wenigsten  i>tark  verteidigt  wurde.  Der 
Sdineilere  kann  sich  Zeit,  Ort  und  Wetter  ffir  die 
Seeschlacht  wählen,  er  k.inri  srin  (n-srfiu  ,ii!er  auch 
nach  [klieben  teilen,  ohne  furchten  zu  müssen,  vom 
feinde  angegriffen  werden  zu  können,  während  der 
Langsamere  immer  alle  Schiffe  zusanmienhaltcn  mult. 
Der  Raschere  kann  daher  inzwischen  seine  Klottc  zu 
Net»enzwecken  verwenden,  der  andere  hat  kein  Schiff 
dafQr  frei.  England  hat  schon  von  jeher  den  Wert 
großer  Geschwindigkeit  erkannt  Daß  es  denselben 
noch  schnt/t,  /t  ij^t  die  Steigerung  der  üeschwindigkeit 
aller  Schiffsty|x*n,  von  der  wir  in  letzter  Nummer  S.  78  5 
berichteten.  Dieses  sprungweise  Vergrößern  derselben 
ist  wohl  nichts  anderes  aK  dir  Anwendung  einer 
Lehre  des  russisch-japnischt  ii  Kncgt>s. 

Die  Frage  des  Schiffstyps  und  der  QrSfie 
der  Schiffe  ist  durch  diese  Schlacht  nicht  zu  einer 
ausgeprägten  Entscheidung  gebracht.  Die  vBorodino"- 
war  der  .  Mik;)s,i  -Khis^^'  an  direktem  Oc- 
fcdit&wert  ziemlicli  ebenbürtig.  Die  vMikasa'-Kiassc 
besaß  zwar  ein  etwa  3000  t  größeres  Deplacement, 
doch  gewährt  dieser  hinfic  ncplacements  ! 'nteiscliied 
nicht  genügend  Vorteile,  um  das  Ergebnis  der  bchlachl 
zu  erklären.  Viele  militärischen  und  technischen  Zeit- 
schriften haben  freilich  unter  Ikrücksichligung 
vieler  treffender  Gründe  bereits  aus  der  Schlacht  die 
unbedingte  Ueberlegenhcit  des  größeren  Schlacht- 
schiffes g^nübi'r  mehreren  kleineren  gefolgert.  Dem 
ist  aber  zu  entgegnen,  daß  die  beiden  als  Schlacht- 
^rliiffi;  vi;r\x  L-ndeU-ii  ['.in/frlsri-n/iT  „Nischin"  und 
«Kasuga"  nach  AeulSerungeii  von  russischer  Seite 
sidi   als  die  unangenehmsten  und  gcfürchtetsien 

Ctf'jßiT  '^v7i'\i^\  hrihrn.   d;i    ^to    iTiit  ihm  \it- 

haltliisin^ilHg  giolicii  üi  xliu  iiidi^kcil  uinTall  dur!  aiil- 
tauchten,  wo  es  für  sie  etwas  zu  tim  gab,  anderer- 
seits infolge  ihrer  Kleinheit,  Niedrigkeit  und  üe- 
schwindigkeit am  schwierigsten  zu  treffen  waren. 
Nach  einer  nepesclie  Togos  an  die  hauwerft  wird 
gesagt,  daK  der  Han/cr  dieser  Schiffe,  welcher  an  der 
dicksten  Steile  nur  150  mm  beträgt,  nicht  durch- 
schlagen sei,  und  dal5  sie  sich  vcM/ll^.^lil  fi  b  w  ihrt 
hätten.  Iis  erinnert  dies  an  eine  ähnliche  Deix">che 
des  Kaisers  an  die  Bauwerft  kurz  nach  Fertig^ellung 
der  Schiffe. 

D.'is  Wesentliche,  wodurch  sich  die  Nischin - 
imd  irKasuga"  von  anderen  Panzerkreuzern  «ider 
Linienschiffen  unterscheiden,  liegt  aber  abgesehen 
vom  Deplacement  in  der  geringen  Ziel- 
fläche,  die  sie  bieten.  F.s  ist  über  die  Ver- 
ringerung der  Zielfläche  wühl  in  der  Fadipresse 


aller  M.irirU'ii  hiriMi>  m'^cli rieben,  docb  liandelle  es 
sich  bislang  nur  um  tlieoretische  Beweise,  die  nicht 
stark  genug  erschienen,  die  Ansprache  der  Besatzung 
in  bezug  auf  Wohnlichkeit  und  Knmfort  zuriick- 
zudrängen.  Ohne  Verringerimg  des  Kubikinhalts  der 
Wohnräume  läf5t  sich  aber  die  Verringerung  der 
Scheibenfläche  oder  das  Fortschneiden  der  Aufbauten 
nicht  erreichen.  Nachdem  alier  «Nishiii"  utui 
ifKasuga"  Heu  Beweis  der  Hrfahrun;^  in  glänzender 
Weise  erbraclit  haben,  werden  wohl  in  allen  Marinen 
die  Ansprüche  an  Komfort,  der  sich  durch  Anzahl 
und  (inide  an  Wolmkammern  und  durch  l?eschnin- 
kung  der  Unterbringung  der  Mannschaften  auf  die 
nur  besttemperierten  imd  luftigsten  Rlume  der  Schiffe, 
durch  zahlreiche  lVnd(eInrielititn'.^(n,  fast  übermäfiig 
grolie  üizaretts  imd  weügcliende  Trcnauiiy  der  DeLiils 
austirückt, herabgesetzt  werden.  »Nishin*  und  ..Kasuga" 
scheinen  den  fkweis  zu  bringen,  daß  dieses  möglich 
ist,  ohne  den  Gesundheitszustand  der  Besatzung 
derart  zu  schädigen,  dall  dadurch  die  licfeclits- 
t>ereitschaft  leidet  ts  ist  nicht  zu  vergessen, 
daß  man  nicht  nur  die  Schiffe  durch  Verminderung 
der  Aufbauten  gefechtstiichtiv:er  rnnrfil,  sondern 
daß  diese  dadurch  auch  Icichtt^r  und  sdwuIiI  an 
Neubaukosten  wie  auch  an  Indiensthaltungs- 
kosten  wesentlich  billiger  werden.  Die  beiden 
englischen  Schlachtschiffe  „Triumph"  und  »Swiftsurc« 
ferner  die  neuen  italienischen  Schlachtsi  Iniie  sind 
unter  ähnlichen  Verhältnissen  konstruiert  Lrstcre 
beiden  werden  nnn  freiüdi  in  Friedenszeiten  von  der 
He^af/imu  L^efailelt.  Ma!i  kann  \x-nhl  mit  Reebt  an- 
nehmen, dafl  die  schlechte  Beurteilung  nur  ein  Aus- 
druck des  Grollens  Aber  die  engen  Räumlichkeiten 
ist,  was  ja  verständlich,  aber  nnrh  (fie'^rn  Frfnhrungen 
mit  »Nishin"  und  «Kasuga"  nicht  berechtigt  ist 

Der  Widerstand  der  Konshiikteure  gegen  Ueber- 
ladung  der  Schiffe  mit  Aufbauten  ist,  wem  er  über- 
haupt vorhanden  ist  rui'  von  geringer  IkdeiUung,  da 
bei  der  Bemessung  der  Räume  im  wesentlichen  dieStimmc 
des  Seeoffiziers,  unterstützt  durch  die  heutzuLige  viel- 
leicht zu  sehr  ülvrtriebenen  Anforderungen  der 
Aerzte,  ausschlaggebend  ist  Welche  Nation  in  bezug 
auf  I  lohe  der  Aufbauten  und  Komfort  am  weitesten 
gegangen  ist,  ist  schwer  zu  entscheiden.  Zwnfellos 
ist,  dalJ  dieSchiffe  deijeiai  en  Marinen,  welche  wegen  der 
Höhe  der  Aufbauten  am  meisten  getadelt  werden,  bei  Be- 
sichtigungen wegen  der  giolien  Bequemlichkeiten  der 
hj'ürit  litiiT'i'cn  gelobt  «  crdcii.  Dies  lälU  den  Schluß 
mein  u II tH.i  echtigt  erscheinen,  dal5,  besonders  bei  be- 
schränkten Oeldiiiitteln  für  .Maritiezwecke,  manches 
einfacher  und  kries^smäliiger  auszufiihren  ist. 

Die  Schlacht  hat  ferner  uicUci,  wie  die 
Poll  Arthur- Schlacht,  dargelan,  dal5  die  See- 
gefechte sich  wegen  der  Torpedogefahr  aufier* 
halb  der  Torpedoschußweiten  abspielen  werden. 
Die  notwendige  !"olge  hienon  ist  die  Ver;M<iI'ernnu 
des  Kalibers  der  Geschütze,  um  die  auf  modernen 
Schiffen  ziemlich  ausgedehnten  gepanzerten  FUdien 
nr  Ii  mf  diese  bntferriungen  von  Über  3000  m 
durchschlagen  zu  künnen. 
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Weil  die  in  der  Schlacht  vorhandene  Mittel- 
artillerie aber  fast  nur  niis  l"!  cm  SK  bestand,  so 
sjII  der  Panzer  nur  wenig  durch.-,t!ilaj4t  n  »orden 
sein,  da  dies  nur  die  verhältnismälii<>:  wenigen 
schweren  Geschütze  vermochten.  Man  könnte  nun 
wohl  folgern,  daß  man  berechtig  sei,  bei  Nen- 
konstruktionen  die  Panzerdicke  /n  \crtingcrn,  dafür 
die  gepanzerten  Flächen  zu  vergrölicrn.  Es  wird 
dies  aber  wohl  nicht  gcsdiehen,  da  die  Steij^nin}; 
des  Kalibers  der  Mittelartillerif,  \relehe  bereits  bei 
allen  Secniachten  mit  Aiisiialinie  der  deutschen, 
wo  diese  Vergrößerung  für  den  nächsten  Schlacht- 
schiffstyp  aber  auch  bereits  in  Aussicht  genommen 
sein  soll  -  bei  den  im  Bau  befindlichen  l.inien- 
scliifi'en  durchgeführt  wird,  die  Durchschlagswahr- 
ächcinlichkeit  bei  den  jetzigen  Panzerdicicen  wieder 
steigern  wird.  Genatie  Nachrichten  Ober  die  Häufig- 
keit der  Durchsrbit'Rnnjj  des  Panzers  stehen  noch 
aus.  Dieselben  werden  wohl  noch  interessante  Lehren 
ergeben. 

Eine  weitere  Lehre  des  gati/en  Krie'^es  bietet 
die  Tatsjitlic,  dafJ  es  den  Russen,  allerdmgs  ohne  daii 
sie  vom  üegner  belästigt  wurden,  gelungen  ist,  ihre 
Mott^  in  der  einzelne  Schiffe  mit  nur  gtriagßm 
Aktionsradius  waren,  geschlossen  bis  nach  Ostasien 
/u  britif^ei)  und  die  Bekohlung  der  Schiffe  auf 
See   oder    im  Schutz    von    Inseln  vorzunehmen. 

Wertvoll  ist  auch  die  ErMirunjf,  daß  es  den 
Russen  gelungen  ist,  H  Tnrpcdolxiots/ersff'trer  mit 
der  übrigen  Flotte  zusaniuieii  überzubringen,  ferner 
daß  sich  die  hohe  Geschwindigkeit  der  japa- 
nisclien  31  Kn  •Torpedobootszerstörer  als 
wertvoll  erwiesen  und  daß  die  Schiffekörper  letzterer 
stark  genug  gewesen  sind.  Die  [:iiL.'!äMdet  liant-ii  ja 
Boote  desselben  Typs,  glaubten  aber,  der  Schiffs- 
körper sei  zu  schwach.  Die  Folse  dieser  Annahme 
war  die  Konstruktion  der  nur  2t' V,  Kn  taufenden 
..River"- Klasse.  Jetzt  ist  der  Beweis  geliefert,  dali 
die  Befürchtung  der  Engländer  grundlos  gewesen  ist. 
Sie  haben  (taher  ja  aticii,  wie  hk-r  sclion  mitteilt, 
die  Geschwindigkeit  eilublieh  wieder  erhöht 

Allgemeines. 

Beifolgend  bringen  wir  die  Abbildung  1  eines 
Sclilaclitschiffes»  welches  von  dem  bekannten 
itatienischen  Konstrukteur  Cuniberti  durchkonstruiert 
ist  und  rast  ideale  Bedingungen  erfilllen  Soll.  Die 

Hauptangaben  sind: 


Abb.  1.  Gumbert»  ZukunÜs-Schhchlschiff. 


Länge   ......    159  m 

Bieite  25  » 

Tiefgang  8,5  » 

Deplacement  ,    .    .    .    17  000  t 
üeschwindiglceit  .   .  .   24  Kn 

Auf  der  Skizze  sollen  die 

A-Kanonen     .  .   .    'O  ^  cm  Miber 

und  die  F       ■•         .   .   .     7,ü   >  a 

haben. 

Die  P-fieschüt/e  sind  Maschinenkanonen,  weiche 
nur  für  das  Naelugtleeht  in  die  Pivots  gesetzt  werden. 
Der  Oürtelpanzer,  die  (kschütztürnie  sind  30,5  cm 
dick.  I^ie  Erreichbarkeit  der  Geschwindigkeit  mit 
dem  zur  Verfügung  stehenden  Maschtneng^vkht  soll 
durch  Schieppversuche  festgestellt  sein. 

Deutschland. 

Anlässlich  der  t'nglürk-^fäüe  mit  den  Hinter- 
Steven der  Linienschiffe,  hoonders  mit  der  „Elsaß**, 
wird  im  Marine- Engineer  der  Vorschlag  gemacht 
wenn  die  jetzt  übliche  Anordnung  des  flalaneeruders 
bei  der  Dreischraubenanordnung  bestehen  bleibi*n  soll, 
den  Hintersteven  und  die  eigentliche  Hacke, 
die  das  Ruder  tragen  soll,  aus  zwei  besonderen 
Stahlgultteilen  «t  bilden,  die,  wie  die  Abb.  2 


Abb.  2.  Hintenteven-Plnjckt. 


andeutet,  fest  miteinander  verschraubt  werden 
können.  Für  den  Kall  eines  Verlustes  der  Hacke 
wird  noch  der  Vorschlag  gemacht,  eine  Reserve- 
hacke an  Bord  mitzufüiiren.  In  serer  Meinung 
nach  ist  die  Hauplaufmerksamkeit  weniger  auf  die 
Konstruktion  selber  als  auf  das  Material  zu  le^en. 
Wenn  anch,  wie  in  '■■rr:u  früheren  Hrft  an;^eL;ehen, 
ein  dicht  Ix-i  dci  lliuelislclie  des  ..LisalJ- -btevens 
entnommener  Probestab  vorzügliches  Material  ergeben 
hat,  so  ist  bei  Stahlguß  damit  noch  lange  nicht  ge- 
sagt, daß  das  Material  dicht  neben  dieser  Stelle  die 
gleiche  Strul<tui  zeigt,  denn  gerade  bei  großen 
Stiiclten  mit  so  starb;  wecliselnden  Quer- 
schnitten ist  StafilformguB  sdion  wegen  seines 
träi^i  n  Ausfliel^  i  :  tid  der  unvermeidlichen  Ouß- 
spannungen  ein  in  unzuverlässiges  Material.  Der 
Voi-schlag,  die  Hacke  gesondert  zu  gießen,  ist  in  der 
Frinsi^ht  aniK'Iiiuliar,  d.iß  die  großen  .Mattiial- 
anhauiuuj^en  neben  verhältnismäßig  geringen  Quer- 
schnitten vermieden  werden.  Wie  bereits  auch  schon 
bc\  einem  Schiff  der  v  Kaiser  "-Klasse  ausgeführt,  ist  es 
möglich,  den  Ruderträger  ganz  aus  Sclimiede- 
•talilpiatten  zu  bauen,  vielleicht  liefk  sich  auch 
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ohne  besondere  Schwierigkeit  eine  l'nter^tnlzung  des 

Ruders  diircfi  eine  kr.iftij^e  schinicdcslälilernc 
SXtlle  erreichen,  liie  äclirä^e  nacti  hinten  duiclt  den 
Steven  durchgesteckt  ntid  mit  diesem  durch  Winkel 
fi'st  verbunden  «ird.  Am  besten  wiire  es  wdhl,  die 
L'ntershitzunK  des  Ruders  anm  aufzugeben  und  diesi>s 
mit  einem  kräflij^en  Trajjlancr  im  Koker  zu  lagern 
und  \ielleictil  noch  am  l^nzerdeck  gegen  seitliches 
Ausw-eichen  zu  führen,  jedoch  so,  daiJ  diese  Führung 
hv'i  liiKiii  FcvK-iii  ilc^  r  ^Il/^■l^^^•cl^•^  dlirch  ein  aut- 
Ireffcndcs  Cieschol}  den  Kiidcrschafl  nicht  zertrüm- 
mern kann. 

England. 

Das  am  20.  Mai  vom  Stajxl  gelaufene  LiniCfl" 
schiff  „Africa"  entspricht  folgenden  Daten: 

l-aii^c  /«.  d.  I'crp.   425' 

ü rollte  Breite  78' 

Freibonl  vorn  22' 

mittschiffs  I O'  6" 

hinten  ......  \»' 

Tiefi^ng  vom  20'  3" 

hinten  27' 3" 

Deplacement  (bei  load  d  raucht)    10  3  50  t 

Steven,  Ruder  und  Wellenböcke  sind  aus  Stahl- 
<fu(5  anfjeferti^t. 

v\n  den  Seilt-ii.  smi  i'  V  iititi  i"  l^is  S'  b"  tilxT 
der  CWL  ist  der  I'anzer  in  der  Schiflsmitte  9"  und 
8",  vom  7",  5"  und  4**  dick.  Das  hintere  Ende  des 
Gürtclpanzers  ist  durch  ein  Kerimdctes  Schott  von 
12",  10"  und  8"  Dicke  geschlossen.  Atif  dem 
Oßrtelpanzer  steht  nuttschiffs  die  liatterie  aus  7" 
dicken  l^latten  mit  2"  dicken  Splittervrhc^tls  zwischen 
den  15,2  cm  SK-  Ferner  sind  am  liug  und  Heck 
2  Nickeistahlplatten  von  2"  Dicke.  Die  Barbetten 
für  die  12"  Kanonen  sind  kreisförmig  und  oben 
12",  unten  8"  und  6"  dick.  Der  Kommandohirm 
ist  12"  und  !0"  dick.  Das  Oln-rdeck  besieht 
innerhalb  der  /itadelie  aus  2  Lagen  Y2"  dicker 
Platten,  davor  imd  dahinter  aus  1  Lage  ■/„"  dicker 
I'IaKen.  Das  Hauptdeck  hat  2  Dicken  von  1" 
zwischen  dem  vorderen  Battcriepn/erschott  bis 
Station  22.  Von  dort  bis  zum  Heck  sind  die  beiden 
Lagen  nur  je  7«"  dick.  Sonst  besteht  es  nur  aus 
einer  '//'  dicken  Lage.  Das  Mittel-  (mtddte)  Deck 
iH'Ntclit  aus  2  Lagen  von  V^"  P.iiizer- 
icholt  bis  zur  Vorderseite  der  vorderen  Barbettc,  von 
wo  es  nach  dem  Zwischen-  (lower)  Deck  abftllt  und 
in  2  Lagen  von  je  1"  übergeht. 

Die  Schrägung  über  den  Hauptmaschinenräumen 
besteht  aus  2  1"  dicken  Platten.  L^as  Zwischen- 
(lower)  Deck  be:ileht  von  der  ächrägung  des  Mittel- 
decks ab  bis  zum  Heck  aus  2  Dicken  von  je  Va" 
und  vom  l'an/erschott  bis  zum  Heck  aus  2  Dicken 
von  1"  und 

Die  4  -  12"  Kanonen  von  50 1  stehen  in  2  Bar- 
betten hinter  S.liilJi  11  ük  S"  und  10"  haneysiirten 
Platten.  Die  liudcii-  und  Deckenplatten  sind  2"  und 
3"  dick.  Die  4  0.2"  Kanonen  von  28  t  Stehen  in 
kreisrunden  Barbetten  auf  Drehscheiben. 

An  Armierung  sind  ferner  noch  vorliandcii; 
10 -0"  SK  auf  dem  Haupideck; 


12-  12  Ihs  SK,  hiervon  4  auf  dem  Ober-  und  8 

auf  ilem  AufKnu't  ck  ; 
14    1  Ibs  Hotchkir.:.,  davon  2  auf  dem  Oberdeck, 

S  auf  den  Schilden  der  9,2"  Kanonen  und  4  auf 

iKi  vorderen  Fkücke; 
1  l  iucr\xasser-Torpcdorührc  für  l8"Torpeilüs  mit 

IS    18"  Torpoios  und  6-14"  Torpedos  för 

Dampfboote. 

Bes:tt/ung  .....   781  Offiziere  und  Mann- 
schaften 

Kohlciivorrat  ....   2200  t 

In  3  Kesaelrtumen  stehen    18  B.  a.  W.  Kessel 

In  1  Kesselrantr  <vhvn    \  Zylinderkessel 
Durchmesser  It  t /Kar    .    13' 77»" 
Linge  ..        ,    10' 7" 

Durchmesser  der  3  Fctie- 

ningcn  3'  1 1 " 

i.PS.  18000 

Zylinderdurchmesser.   .   38",  00",  2Xö7" 
Schraubendurchmesser  .  16'. 

Das  Ruder  «ird  durch  eine  Recht--    und  I  inks- 
schraubc    gelegt     Mit    Hilfe   zweier  D.tiu|)isteuer- 
apparate  kann  es  in  30  Sek.  von  35*  StB  nach 
3=)    Bf?    u'fegt    werd.n    W\    187^   Kn  Schiffsge- 
schwindigkeit.   Das  Schilt  li.it  0  Scheinwerfer,  2  in 
den  Masten,  2  auf  der  MirihMni  l'irnckc  und  2  auf 
den  Plattformen.    Die  Lüftung  geschieht 
für  die  Kesselräume      durch  12  elektr.  Ventilatoren 
•    *   Schiffsräume         »     26     *  ■» 
V    »   Maschinenräume    »      8     «  * 
Durchmesser  der  beiden  Stahlmaslen  2*6" 
H<>he  .  M.-^<t  n  146'QberCWL. 

An  Booten  sind  vorhanden: 

2-  56'  Dampf  boote 
I  40' 
1  42' 

1  3b'  Pinasse 

2  34'  Kutter 
1-30'  „ 

1  32' Jolle 
l    30'  Oig 

1-  28'  . 

3  -  27'  Whaleboote 

2-  lö'  Dingies. 

Als  Abschreibung  ffir  Veraltung  und  Ab- 
nutzung werden  bei  Panzerschiffen  und  Krcu/cm 
jährlich  4"/^  abgeschrieben,  so  dali  diese  Schilfe 
ImchmälJig  nach  etwa  22  Jahren  entwertet  sind.  Bei 
kleinen  Kreuzern  und  Kanonenbooten  werden  ö^o. 
bei  Unterseebooten  und  Torpedofahrzeugen  sogar 
^Vo  abgeschrieben. 

Die  Schmierung  der  Läufer  bei  Stapel- 
läufen geschieht  folgendermaßen:  Zunächst  wird 
eine  lalgschicht  von  L^icke  aufgebracht.  Hierauf 
kommen  zwei  Anstriche,  die  aus  einer  Mischung  von 
Tran  und  Talg  im  Verhältnis  von  1 : 2  bestehen. 
Hienmf  wi  i"  Schmieiseifc  iiln-icht.  Die  Durch- 
schniitadickc  der  gesamten  Schmierung  beträgt  etwa 
;  '  V  Von  der  Schmierung  mit  Margarine  hat  man 
«  ieder  Abstand  genommen. 

Mr.  .\rtiold  White  hat  sich  über  die  bisherige 
Armierung  der  Schlachtschiffe  und  Kreuzer 
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eine  wirklich  offene  Kritik  erlaubt,  welche  wir  hier 
viedeiigeben:  Was  soll  man  zu  der  AdmiralitiU  sagen, 
weiche  300  Mill.  M  für  die  ..rnunfy"-Klassp  7^hlte 
und  sie  mit  15  cm  SK  anuierte?  Billiger  und  be- 
quemer «ire  es  gevesen,  diesen  Schiffen  Holzkanonen 
ZU  geben,  denn  schon  1&99  stand  es  fesl,  daß  die 
15  cm  SK  überlebt  war.  Trotzdem  setzt  die  Ad- 
miraliüit  luxii  10  15  ctn  SK  in  die  neuesten  Linien- 
schiffe, die  29  MilL  M  kosten.  Die  aCounty- Klasse 
ist  eine  Gnibschrift  fOr  das  alle  System  ...  &  ist 
711  hoffen,  d,iR  Sir  John  Fisher  als  Vorsitzender  des 
tintviurfausschusscs  solche  Kreuzer  nicht  mehr  bauen 
läBL  Die  18  Kreuzer  müßten  eigentlich  heißen: 
„Powerless",  »Impolent«,  »Unable',  »Incapable', 
»Quaker"  usw. 

Wegen  der  aligemeinen  Kinführun^^  lier  ge- 
miwlifen  Feiieninj^  niif  den  Schlachtschiffen  hat  man 
einen  Oeltransportdampfer  nanienä  „Petro- 
leum"  gekauft  Deiselbe  cnt^nricht  folgenden  An- 
gaben: 

Unge   370* 

lireitc  48' 87s« 

Tiefe  39' 

Oelladung   ....   6100  t  +  500  t 

fuschu indigkeit    .    .    10  Kn 
Das  Schiff  wird  der  Atlantischen  Flotte  zugeteilt, 
mit  der  auch  das  Destillierschiff  nAquarlus** 
ßhrt 

In  Devonport  wurde  das  Schlachtschiff  „Hi- 
bernia"  mit  einer  Flasche  Whisky  getauft. 

Der  Kreuzer  „Achilles"  wurde  auf  der  Werft 
von  Armtrong  fr  Cou  in  Efswidi  von  Stapel  gelassen. 
Die  Hauptangaben  sind: 

Länge   480' 

Breite   73'  6" 

Tiefe  40'  I  V,*' 

Tiefgang  27' 

Deplacement    ......    13660  t 

Armierung:    6  9,2" 
10-  6" 
■     20  I2lbs 

3  Unterwasser-Torpedorohre. 
Dicke  des  Panzergfirlels .    .  6" 
Geschwindigkeit     ....    22  Kn 

Kosten  des  Schiffskörpers    .    325  000  € 
w     der  Maschinenanlage    250  000  £ 

Das  Linienschiff  „Dreadnought"  soll 
keinen  Rammsporn  erhalten.  Als  Neuestes  ver- 
öffentlicht Ami.  a.  Ntv.  Ree.,  dafi  das  Schiff 
12  -  i2"  Kao.  als  Armierung  erhalten  soll,  die  ähn- 
lich xrie  auf  dem  unter  .Allgemeines«  besprochenen 
Linienschiff  ..(äinibertis"  aufgestellt  werden  sollen. 
Der  Bautermin  soll  auf  16  Monate  festgesetzt  sein! 
Derselbe  wird  aber  erst  vom  nlchslen  OMober  an 
gerechnet. 

Auf  dem  Panzcrkrtu/er  „Cornwall",  dem 
einzigen  seiner  Klasse,  der  Babcock  &  Wilcox-Kessel 
hat,  erfolgte  vor  etwa  4  Wochen  eine  Kessel- 
mcplosion,  bei  der  einige  Heizer  schwer  verbrüht 
wurden. 

Die  Linienschiffe  der  »Lord  Netson«-  und 
»Mhiobiur'<-Kla$se  erhallen  statt  der  bisher  mit  Dampf 
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betriebenen  Ventilationsmaschinen  solche  mit 
elektritcbem  Antrieb.  Bei  »Lord  Nelson" 
werden  20  Ventilatinnsmaschinen  mit  400000  Kubik- 
fuß  Luftwechsel  pro  Minute  bei  1  Vj"  Wassersäule 
eingebaut,  bei  .Minotaur«  34  Stück  mit  510000 
Kubikfuß. 

Bei  „King  Edward  VII.**  werden  Spiegel 

derart  angebracht,  daß  die  den  Schornsteinen  ent- 
sh^menden  Rauchwolken  beobachtet  werden 
h5nnen,  um  hiemach  die  Oelzuftthr  beim  Oebrauch 

der  Oelfeiiening  regeln  rv  können. 

England  soll  im  Besitze  einer  Erfindung  -sein, 
die  die  Verwendung  der  drahtlosen  Telegraphie 
auch  auf  Unterseebooten  ermöglicht.  Eine  solche 
Erfindung  würde  dem  Llntersceboot  eine  bedeutend 
größere  Verwendbarkeit  verleihen. 

The  Echo  enthält  nachstehende  Angaben  Ober  ein 
neuartiges  Unterseebttot,  das  bd  Forrest  8t  Co. 
für  ein  „britisches-  Syndikat  gebaut  worden  sd: 

Länge  10,36  m, 

Durchmesser  2,06  m, 

\X'a<;ser\'erdrängung  17  t 

Antrieb  elektrisch, 

Geschwindigkeit  8  Kn 

Dieses  »Volta'  genannte  Boot  soll  während  der 
Erprobung  eine  dreislflndige  Tauchung  ausgeführt 
haben,  bei  der  alle  Manöver  mit  t;rüfitcr  Sicherheit 
ausgeführt  worden  seien.  Die  britische  Admiralität 
soll  favilbsichtigen,  sich  eine  ganze  Flottille  dieser 
fionte  m  iKscIiaffen. 

Das  Linienschiff New  Zealand"  liatNidausse- 
K«wel,  und  nicht,  wie  in  No.  16  S.  698  berichtet 
WUlde,  rirhcock -Wilcox  -  Kessel. 

Die  Untersuchung  über  den  Untergang  des 
Unterseebootes  „A  S<*  ist  abgeschlossen.  Der 

(irund  für  den  l'ntergang  ist  aber  niclit  einwandfrei 
festgötelit.  Nach  dem  Spruche  des  ^Jeridits  t  ilulgte 
der  Untergang  dadurch,  daß  das  Wasser  /lun  offenen 
Komniandotnrni  einströmte,  als  das  Schiff  mit  10  Kn 
lief,  während  es  0  t  Auftrieb  besaß  und  der  Bug  4" 
gesenkt  war.  Der  Grund  für  diese  Trimmändening 
ist  nicht  fes^estellt.  Derselbe  kann  möglicherweise 
duich  den  Ehrtritf  des  Wassers  durdi  ein  ausgefallenes 
Niet  und  durch  die  Rewe^iinj^  der  Resatyiinji;  erfolgt 
sein.  Ob  das  Ruder  auf  Heben  oder  Senken  stand, 
ist  nicht  ermittelt  Zwar  war  der  Befehl  far  «Heben« 
gegeben,  doch  mag  er  mißverstanden  sein.  Als  das 
Wasser  dann  in  den  Konimandoturm  hereinschlug, 
lief  es  im  Boot  nadi  vom  und  zog  dasselbe  in  die 
Tiefe,  so  daß  nun  auch  das  zun  Schlüte  auf  «Heben« 
stehende  Ruder  das  Boot  nicht  aufrichten  konnte. 
•Ms  (1er  Kommandant,  welcher  anf  Deck  stand,  etwa 
10  Minuten  vor  dem  Untergang  bemerkte,  daß  das 
Boot  vom  tiefer  tauchte,  sdiidrte  er  einen  Boten 
hinunter  mit  dem  Befehl,  das  Ruder  auf  ..Heben"  zu 
stellen.  Nach  5  Minuten  bemerkte  er,  daß  sich  trotz- 
dem das  Boot  noch  mehr  senkte.  Er  schickte  darauf 
noch  einen  Boten  mit  gleichem  Befehl  hinunter. 
Bald  darauf  senkte  sich  das  Boot  aber  vom  so  stark, 
das  \Vns«;r  über  das  Deck  lief  und  den  Konunan- 
danten  fortspülte.  In  diesem  Augenblick  scheint  die 
Statrilität  so  gering  gewesen  zu  sein,  daß  das  Boot 

tos 
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sich  auf  die  Seile  Ic^e.  worauf  das  Wasser  in  den 
Turin  lief  uiul  das  IVwi  sofort  unter  Wasser  zog. 
Die  Vernehniiinj^  der  einzelnen  SachversLindigen  gibt 


Abb.  3-5.   Späherknu/cr  „Skirinisher". 
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Aufschluß  ül>er  verschiedene  f-'inzelheiten  der  Unter- 
seeboote, die  hier  etwas  eingehender  besprochen 
werden  sollen.  Der  Auftrieb  des  Bootes,  wenn 
dasselbe  zum  Untertauchen  bereit  war,  betrug  unter 
gewüimlichen  Umständen  <800  Ib.  Das  Tauchen  wird 
dann  dnrch  Schrilglegen  der  Hori/ont^ilruder  bei  einer 
Kahrt  von  ö'/a  iK-wirkt.  Ik'lrägt  der  y\uftrieb 
1200  Ib  und  liegt  das  Hoot  vor  dem  Tauchen  hori- 
zontal, so  ist  es  gar  nicht  zimi  Untertauchen  zu 
bringen.  Durch  Schrägstellen  der  Tauchruder  wirii 
zwar  der  Bug  in  das  Wasser  gedriickt,  die  Schrauben 
kommen  aber  so  weit  heraus,  dafl  die  Oesch«  indigkeit 
nicht  mehr  genügt,  um  das  Boot  herunterzudrücken. 
Würde  das  Boot  aber  von  vornherein  mit  2"  Senkung 
nach  vorn  getrimmt  sein,  so  würde  es  auch  mit 
1200  Ib  Auftrieb  noch  eben  untertauchen  können. 
Beträgt  der  Auftrieb  13  t,  entsprechend  dem  Zustande 
des  lk>otes  bei  der  hahrt  an  der  Überfläche,  so  ist  ilie 
metazentrische  Höhe  der  Länge  nach  12'  hoch,  das 
Trimmoinent  beträgt  dann  40    50  mt. 

Griinde  zur  Veränderung  der  Trimm- 
lage sind:  Verschiebung  von  Gewichten  im  Boot, 
z.  B.  durch  unihergehende  Menschen,  die  Wirkung 
der  Horizontal  rüder,  freie  Wasseroberfläche  in  den 
Tanks,  welche  die  metazentrische  Höhe  verringert  und 
die  verschiedene  Wirkung  der  Stromlinien  bei  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten. 

Nach  Angabe  der  Sachverständigen  der  Marine 
und  der  Vickers-Werke  ist  keine  einwandfreie  Be- 
gründung dafür  gefunden,  dalS  das  Boot  Ix'i  6  t  Auf- 
trieb und  4  "  Senkung  vorn  hat  untergehen  können. 
Dali  das  Boot  diesen  .^uftrieb  gehabt  hat,  ist  erwii-sen 
durch  den  Konimandanlen  des  begleitenden  Torpedo- 
bootes, der  aus  der  Höhe  der  aus  dem  Wasser  heraus- 
stehenden Teile  den  Auftrieb  der  Boote  zu  schätzen 
gelernt  hat.  Das  Boot  hatte  kurz  vorher  getrimmt 
und  sollte  zur  Ausbildung  der  neuen  Mannschaft, 
welche  neben  der  alten  an  Bord  war,  nachher  eine 
Tauchübung  machen.  Es  ist  zugegeben,  dalJ  der 
Aufenthalt  dieser  neuen  Mannschaft  das  Arbeiten  im 
Boot  etwas  erschwert  hat,  doch  sei  das  Trimmen  erst 
vorher  richtig  vorgenommen.  Das  Trimmen  Ix'- 
zweckt,  vor  dem  Untertauchen  ilem  Schiff  ohne  Mühe 
und  Zeitverlust  den  richtigen  Auftrieb  und  Lage  zu 
geben.  Ks  geschieht  dies  dadurch,  daß  zunächst 
2  Tanks  von  4,9  cbm  ganz  gefüllt  werden.  Es  sind 
dann  noch  2  kleinere  Tanks  vorhanden,  welche  nur 
so  weit  gefüllt  werden,  bis  daß  die  richtige  Lage  er- 
reicht ist.  Will  man  nun  nicht  gleich  untertauchen, 
so  bläst  man  mit  Druckluft  die  beiden  großen  Be- 
hälter leer  und  gewinnt  hierdurch  st>fort  etwa  10  t 
Auftrieb.  Die  kleinen  Tanks  behalten  ihren  Wasser- 
vorrat unverändert  während  der  ganzen  Fahrt  bei. 

Der  Vorgang  nach  dem  Eintauchen  des  Koni- 
mandoturmes  ist  nun  der  gewesen,  daß  das  Wasser, 
solange  das  Boot  noch  Fahrt  voraus  und  nach  unten 
hatte,  in  das  Mannloch  einströtnte.  Als  das  Boot  auf 
den  Grund  kam  und  anhielt,  schloß  das  jetzt  in 
das  Mannloch  von  allen  St-iten  eindringende  Wasser 
den  Deckel  selbsttätig.  Fs  sind  so  nur  20  bis 
30  t  Wasser  eingeströmt  gewt-sen.  Dieses  Wasser  ist 
nun  in  die  Akkumulatorenbatterie  gedrungen.  Nach 
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Angabe  eines  F'rnfe<;sors  bildet  sich  dadtirch  zunächst 
Chlorgas  und  Wasserstoffgas.  Durch  das 
Chlorjjas  werden  die  Menschen  erstickt  sein.  Es  hat 
sich  dieses  aber  5  Tajjc  nach  crfolgteni  Tode  nicht  mehr 
Ix-sliinnit  nachweisen  lassen.  Durch  das  Wasserstoffgas 
hat  sich  ein  explosibles  Gas  gebildet,  das  wohl  durch 
einen  KurzschlulUunken  entzündet  ist.  Die  Menschen 
sind  durch  die  Explosion  meistens  stark  verbrannt. 
Wäre  die  Batterie  nicht  überflutet  {gewesen,  hätte  man 
mit  leichter  Mühe  durch  die  elektrischen  l'um|x:n 
das  Wasser  entfernen  Jcönnen.  Infolge  des  Kurz- 
schlusses infolge  der  Uebeiflutung  haben  die 
Motoren  aber  nicht  genug  Strom  bekommen, 
um  arbeiten  zu  können.  Der  gerettete,  beim  Unter- 
gang auf  Deck  licfindiiche  Offizier  hätte  den  Mann- 
lochdeckcl  geschlossen,  weiiti  die  Maschine  gestoppt 
gewesen  wäre.  Als  er  aber  gerade  das  Signal 
zum  Stoppen  gab,  wusch  ihn  die  See  fort.  Hätte 
er  den  Mannlochdeckel  vorher  geschlossen, 
so  wäre  die  Besatzung  wegen  Luftmangels  sofort 
erstickt,  da  die  Gasmaschine  so  viel  Luft  gebraucht, 
da({  sie  den  ganzen  Luftinhalt  des  Bootes  in  1  Minute 
aufbraucht  Der  Gasmotor  erzeugt  daher  eine  kräftige 
Ventilation. 

Insgesamt  sind  durch  Unterseebootshavarien  in 
England  bereits  4  Offiziere  und  28  Mann  um 
das  Leben  gekommen. 

Nebenstehend  bringen  wir  einige  Abbildungen  des 
Späherkreuzers  „Skirmisher",  der  bei  Vickers 
erbaut  ist  und  am  6.  Juni  mit  16  800  i.I^S.  eine  Ge- 
schwindigkeit von  25,2  Kn  er/ielte.  Die  Bauangaben 
sind  hier  bereits  früher  gebracht. 

Frankreich. 

Bisher  waren  nur  die  Torpedos  der  Torpedo- 
boote mit  Obry-Apparaten  ausgerüstet.  Jetzt  be- 
kommen auch  alle  Linienschiffe  der  ersten  Kanipf- 
linie  solche.  Die  dort  bisher  im  Bestand  gewesenen 
werden  an  die  Unterseeboote  abgegeben. 

Am  18.  Juni  ist  in  Kochefort  der  Torpedobools- 
zei-störer  „Tromblon"  von  Stapel  gelaufen. 
Die  Hauptangaben  sind: 

iJinge  58  m 

Deplacement  .  .  .  335  t 
Geschwindigkeit  .  .  30  Kn 
Arniienmg  ....    1    65  mm  SK 

6-47  mm  SK 
2  Torpedorohre 
Besatzung  ....    4  (Offiziere,  54  .Mann 

Preis  I  71 5000  lYcs. 

Datum  der  Bauvergelnmg  12.  Mai  1002. 
Le  Yacht  hebt  Ix-i  HesprtThung  des  L'nterg:mges 
des  Unterseebootes  „A  8**  mit  Recht  her\-or,  daf5 
in  England  nun  bereits  drei  große  Unterseeboots- 
havarien mit  grol5em  Verlust  von  Menschenlehen  zu 
veiveichnen  sind,  während  in  Frankreich  trotz, 
seiner  doppelt  so  großen  Zahl  fertiger  und  meist  in 
Dienst  gewesener  Unterseelxmle  noch  g:ir  kein 
größerer  Unfall  vorgekommen  ist. 

Die  Ausrangierung  des  „Tonnerre"  und 
des  „Sfax"  ist  jetzt  endgültig  entschieilen. 

Nebenstehend  bringen  wir  zwei  Abbildungen  des 
am   10.  April  in  Nantes  auf  den  Chanticrs  de  la 


Abb.  6  u.  7.    Linienschiff  .,Lit>erte". 

Loire  abgelaufenen  Linienschiffes  ,,Liberttf'% 
welches  sich  nur  in  Details  von  der  .■Rt'publique» 
unterscheidet.    Die  Hauptangaben  sind: 

Deplacement   14880  t 

Länge  in  der  CWI   133,8  m 

Breite   24,25  m 

Tiefgang,  mittl  8,38  m 

i.l'S   17500 

Geschwindigkeit   18  Kn 

Schraubenzahl    3 

Dicke  lies  Gürlelpanzers  mittschiffs  280  mm 

»       »  p>  vorn  .    .  180  nun 

n       »  „  hinten     .  180  mm 

der  Zitadelle  mittschiffs  .    .  250  mm 

«       »    Kasematten   150  mm 

Barbetten   280  mm 

30  cm  Türme  ....  305  mm 

108' 
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Dicke  der  19  t  in  Türnu- .    ,    .    .    160  mn; 

»      des  Panzerdecks     ....     78  und  5U  nun 
>      .   Kommandotuniies    .   .   305  und  75  mm 
Armierang:    4   30,5  cm  Kau 
10    1Q,4  cm  SK 
26     4,7  cm  SK 
lö     3,7  cm  SK 
5  -  45,7  cm  Torpedorohre 

Koblenvorrat,     ['tu  1850  t 

m         normaler     ....     900  t 
Besatzung   760  Mann 

Italien. 

Die  I-Iottenvorlage,  über  die  «ir  in  letzter 
Nummer  berichteten  und  welche  sich  bis  1917  er- 
streckt; ist  mit  sroAer  M^ijorität  ang«ftommen. 

Oie  jMiftfi'-ii-^i -1  'j'-i  ■■  1:;  f'r;:fch[ii--^e  der 
Untersuchungen  de«  Budgi:tauä&t:husä4:ä  haben 
wir  «egen  l^latzmanjipls  ffir  die  nächste  Nummer 
xurückstellen  müssen. 

Japan. 

Das  bei  Port  Arthur  gesunkene  russische  Lmien- 
srhiff  „Pereswjef*  soll  gfehoben  sein. 

Wich  englischen  N.ictiriclilen  sollen  noch  zwei 
Linienschiffe  in  Hui;! atut  bestellt  sein. 

Rußland. 

Der  Zar  ernannte,  wie  die  Admiralität  mitteilt, 

eine  Schiffbaiikommi.<;<;ion,  «'er  Vorschlüge 
für  Schiffneubauteil  ulici  *  a^ta  *ciJtii  sollen.  Der 
Konutiission  gehören  u.  a.  an  die  Adniirale  Tschucnin, 
Avellan  und  Oubassow.  Die  .\dniiralität  erklärt  vieitiT, 
alle  Meldungen  über  Vereinbarungen  mit  ausländischen 
( iesellschaften  bezüglich  des  Baues  von  Schiffen  seien 
unwahr. 

Die  im  letzten  Hefte  ausgesprochene  Meinung. 

daß  Riif'luiil  vor  allem  suchen  werde,  seine  neue 
Flotte  ohne  das  Ausland  /u  srIiafiVn,  gewinnt 
an  Wahrscheinlichkeit,  >xeiui  der  nachfolgende 
Ikricht  der  Horsen/eitun)^  «lie  allf;eiii('ine  Stiinnnuij; 
in  RiiHland  «iederpibt,  die  sich  schon  mit  dieser 
}  raj;e  befaMte,  noch  ehe  durch  die  K.nn/Iiche  Ver- 
nichtung der  Flotte  die  Frage  eine  brennende  ge- 
worden war. 

r  berdie  Frage,  ob  die  russiscfiL  Industrie 
imstande  ist,  den  Hau  einer  neuen  rusi»ischen 
Pkttte  ohne  Hilfe  des  Auslandes  zu  bewerk- 
'tt'lHin-n.    !•  >i  /II    (diesem    Zwecke  /n-^Tinnm- 

j;L'tu1cnc-.  Komitee  Ixi  den  russischen  ^t.liilisMtitien 
und  .Maschinrnlahriken  Ermittelungen  angestellt.  Die 
betreffenden  indu»trie-Oeselischaften  hatten  sich  dar- 
über zu  äuf^em.  welche  Produktivität  sie  im  l^ufe 
von  3,  5  iiiu"  lO  Jahren  entviickeln  um!  \ui\iel 
fertige  Scliifte  sie  in  diesen  Zeiträumen  bauen  kuiiiien. 
Aus  den  hieraber  bei  dem  Komitee  eingelieferten 
Auskünften  ergibt  sich,  uie  die  St.  IVtersb.  Ztg.  Ix-- 
richtet,  daß  die  russischen  Fabriken  an  kleinen  SchiflVn 
selbst  im  Laufe  von  3  Jahren  viel  mehr  liefern 
können  als  nötig  sitid.  Hinsichtlich  der  grollen 
Schiffe  irfeht  die  Sache  nicht  so  !>ünstig.  Ob- 
gleich über  den  allernächsten  IJeilatf  de>  Marim- 
ressorts   ufliziell   nichts   bekannt   ist,  so  ist  pri- 


vaten .Mitteilnii^m    /iif  ilge   in    .\iissicht  genonnnen, 
10    grol'rt-    Panzerschiffe,    1t    l'an/erkreuzer  von 
ca.  13  000  t  Wasserverdrängung  (Typus  ..Rossija-). 
12  fl(i'./i  vkieuzcr  von  9000  t  (Typus  ..  Itajan •  )  unJ 
12  Uiclitc  Kreu/er  2.  Ranges  von  "iOUÜ    6000  t  /ii 
bauen.    Selb.st  die  Hälfte  dieser  .Aufgabe  könnte  vuti 
der  russischen  Industrie  im  Lmfe  von  3  Jahren  nicht 
geleistet  werden.   Für  die  fünfjährige  Periode  steht 
die  Sache  schon  günstiger,   obgleich  während  dieser 
Zeit  auch  nur  14  Panzerschiffe  und  Panzerkreuzer 
anstatt  der  erforderlichen  25  gebaut  werden  können. 
.■\n   Pan/erkreuzern   kleinen    und    minieren  Tvpii- 
können  auch   nur  17  anstatt  der  erlordn  liehen  Jl 
fertiggestellt  werden.  In  der  zehnjährigfen  Periode 
dagegen  wäre  die  russische  Industrie  imstande, 
viel  mehr  ni  leisten,  als  fflr  die  VerstSrkung  der 
Flotte  verlangt  wird.    Hierbei  ist  noch  /u  bemerken, 
daii  die  Fabriken  bei  einer  zehnjährigen  Artxit^ 
Periode  durch  Anlage  neuer  Hellings  und  Stapel  auch 
schon   nuh   S  Jahren   imstande  sein   würden,  der. 
^Hti  :i  I  eil  der  Aufgalv  /u  bewältigen.  An  Kesseln 
und  Maschinen  kann  l>edeiitend  mehr  geliefert 
w  i  l  l'  als  nöti^  ist,  während  an  Panzer- 
platten  Mangel    herrscht.     Die  Kronfabriken 
können    jährlich    Panzerplatten    für  2  bis 
2V2  groBe  Schiffe  iieiem,  und  im  Laufe  vun 
5  jähren  somit  nur  fflr  10-12  Panzerschiffe,  während 
in  T  Jahren  23  solcher  Schiffe  geKnit  werden  köniuii. 
Der   bedarf  an    lunn-,    elektrischen    und  Sign.il- 
anlagen  kann  spielend  befriedigt  \»eiden,  während  tlie 
Frage  (lir.Aiisrnstiinj^  derSchiffe  mit  Artillerie- 
material ein-,t*u  v  ii  iitfen  bleiben  imili,  da  sich  ilii 
in  Frage  konunenden  Kionfabriken  hierüber  nicht 
geäußert  haben.   Weiter  heilU  es  im  Bericht  des 
Komitees,  daß  der  gegen^-ärtige  Kri^  wohl  kaum 
noch  jahrelang  dauern  werde,  so  dal^  binnen  3  Jähret: 
gebaute  Schiffe  für  seine  t:ntscheidung  nicht  mehr  in 
Betracht  kommen  dflrflen.  Somit  sei  es  absolut  nidil 
erforderlich,   für  F.rbaiiung  der  neuen  Flotte  einen 
dreijährigen   Termin   fest/nset/en.  Aussthlaggck-ml 
.  für  die  Fntscheidung  ilieser  Frage  mOßte  ferner  der 
I  Umstand  sein,  dafi  es  unmöglich  sein  würde,  ini 
Laufe  von  3  Jahren  die  Mannschaften  fSr 
die   neue   Tlotte   auszubilden.     Fin  .vriicn: 
'  Urund  dafür,  daß  der  bau  der  erforderiicheii  Krieg>- 
schtffe  in  Rußland  vorgenommen  werden  muß,  i*t 
tf  i.         Iii.        ti  der  einheimische  Schiffbau 
aul  die  einer  (jroiJniacht  würdige  Höhe  gebracht  uwl 
tlie  russische  Marine  von  der  Abhängigkeit  von 
anderen  LMndern  befreit  werden  könnte.* 

Schweden. 

Das  Torpedoboot  „Plejad"  i  1   n  1 1  n  re  am 
19.  Jimi  bei  Noniiand  von  Sla|iel  gelaiileii.  Die 


Hauptangaben  sind: 

Länge  .... 

30  III 

Breite  .... 

Tiefgang  hinten  . 

.    1,32  m 

Tiefe  

.   2,75  ra 

Deplacement  .  . 

,   97  t 

..PS  

.  2000 

üesch«  indigkea  . 

.   26  Kn 
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Kes«-i'lsyslem 
Armierung  . 


Besatzunj; 


Norniand 
3    3,7  cm  SK 
1  Bugtorpedo,  fest 
1  Decktorpedo,  hinten 
25  Mann. 


Vereinigte  Staaten. 

Die  Marine  hat  3  Apparate  zum  Kohlen* 

Obernehmen  inc;!  kauft  vom  System  .Mayo. 
Diester  Ajijuial  aluicil  ancm  r.ifiici  Iws^j^frapiwrat. 
Derselbe  ist  transportabel  und  wird  durch  Spieren 
des  7U  bekohli-nden  Schiffes  gehalten  und  in  den 
Kohlenprahni  getaucht.  Der  elektrische  Motor,  welcher 
von  dem  zu  bck«  idli-n.lrn  Schiffe  aus  ge^;ii'i^t  wini, 
ist  oben  in  dem  Apparat  befestigt  und  treibt  ein 
Kettenrad  an,  welches  die  Eimerkette  treitrt.  Die 
Kimor  helK'ii  die  Kohlen  aus  i'viv  Pi-hn  lioch, 
kippen  dieselben  dann  in  eine  Scliultc,  sie 
nun  auf  Deck  oder  in  eine  an  liir  St-lnffssfitc  be- 
findliche Schütte  leitet.  Die  gn'dite  Leistungsfähigkeit 
eines  solchen  Apparates  beträgt  180  t  stündlich.  Der- 
selbe ist  bei  der  American  line  bereits  am  North 
Pier  regelmäßig  in  Gebrauch.  Ein  Haupt\-orteil  be- 
steht in  der  geringen  Staubentwickelung  bei  Ver- 
uend  iiiij  ciir^  s  Systems,  da  der  Apparat  mit  einer 
I^crsenning  überdeckt  wird. 

Nachdem  sich  die  Entfernung»mes«er  in 
drn  riffochtsmarsen  in  der  Korea-Schlarhl  srs  ifit  bc- 
vialii  i  liaben,  ist  jetzt  angeordnet,  dali  die  3,7  cm  SK 
in  den  Marsen  der  »Alabama*  und  Indiana" 
entfernt  und  dafür  Entfernungsmesser  eingebaut 
«•ertfen  sollen. 

I  mIuiü  „South  Carolina"  und 
„(Michigan"  erhalten  12"  und  lü"  Kan.  als  Haupt- 
armierung^.  Von  den  10"  Kan.  werden  wenigstens 
acht  aufgestellt.  Nach  dem  Army  anil  Navv  jfnirnal 
)>t  es  möglich,  dali  die  Schiffe  drei  Schrauben 
ei  lialten.  Nacli  andern  Nachrichten  ist  dies  sogar 
wahrscheinlich. 

Der  frühere  Dy iiamiticreuzcr,  jetzt  wohl 
am  besten  Torpedorammkreu/er  /n  nennende 
„Vesuvius"  ist  umgebaut  und  «ird  nächster  Tage 


in  Charleston  in  Dienst  gestellt.  Das  Schiff  wird 
offiziell  als  Torpcdoschulschiff  bezeichnet  Im  ganzen 
sind  auf  den  l  'inh.iii  800 000  M  verwendet.  Polglich 
ist  auKer  Maschinenanlage  und  Schiffskörper  wohl 
nicht  mehr  viel  vom  frfihenen  Schiff  fibri?.  Man 
ervi'artct  jetzt  eine  ^^Tönere  Heselns  indigkL-if  als  früher 
(21,42  Kn),  da  auch  an  der  iMasch  inen  an  läge  viele 
Neuerungen  angebracht  sind.  Das  Schiff  trigt  zwei 
l 'n1^>r^^•nsser-  imtl  drei  Ucber\i'as'icr-T(>rpi>dc)rohre  und 
mir  \jtni_L;r  Kiititc  Kanonen.  Das  Schilf  ist  77  m 
lang,  8  m  breit,  3,6  m  tief,  deplaciert  929  t. 
Aehnliche  Schiffe  mit  26  Kn  Qeschwindigkeit, 
3000  t  Dcpl.,  starkem  Panzerdeck  tmd  starker  Unter- 
M^scTannierim;;  knnnti'ii  i  1' 1  jetzigen  Entwicke- 
lung  der  Torpcdowaffc  die  gefährlichsten  Gegner 
nMKlerner  Schlachtschiffe  und  Kreuzer  werden 
bei  verhälfnism.il'- !'  /  r  n^rMi  f^;iiiko«>ten. 

Das  Schwimmdock  für  die  Philippinen  ist 
anfangs  Juni  in  S|jarrow  l'oint  von  Stapel  gelaufen 
imd  soll  in  den  nächsten  Wochen  erprobt  werden. 
Wenn  es  genügt,  wird  es  um  das  Kap  der  guten 
Hoffnung  nach  Manila  gesi  lili  |i[n;  iia^  Dock  ist  Dewey" 
genannt.  Es  hat  eine  Hebekraft  von  24000  t  und 
ein  Eigengewicht  von  0200  t,  drei  Zentrifugalpumpen 
von  225  i.l'S.  besorgen  das  Aiispttmpen.  Das  Dock 
wird  in  Olongapo  stationiert. 

Nach  dem  Monatsbericht  vom  1  .Juni  1 905  über 
den  Stand  der  Neubauten  ist  jct/l  dn^  R;ui •Stadium 
des  Linienschiffes  ..Connecticut"  mit  77,73  weiter 
als  das  der  ..Louisiana".  Die Staatswerft  hat  jetzt  die 
Privatwerft  eingeholt 

Der  Panzerkrenzer  >Sonfh  Dakota*  wird  mit 
100%  fertiggestellt  bc/ciclmet  Die  Tor|)edoboole 
uQolsiiorough''  und  «O'Bricii"  sind  99%  fertig. 
Die  drd  SpShetlnvnzer  und  vier  Unterseeboote  sind 
noch  nicht  hiLr'niiKn. 

Der  ges»chul/t(-  Kreuzer  „üalveston",  welclier 
bei  Trigg,  Kichnu»mi,  begonnen  und  auf  der  Staats- 
werft in  Norfolk  vollendet  ist,  erreichte  auf  der 
Probefahrt  10,42  Kn. 

Die  Werft  von  Trigg,  Richmond,  wird  am 
10.  Juli  versteigert  werden. 


Patent- 

KI.  I4c.  Nrt.  l()OS77.  Umsteuerungsvor- 
richtung für  Turbinen.  Ludwig  üelbrecht  in 
Bremen. 

Diese  Krfindimg  betrifft  eine  L'tnsleucrutv^sv m- 
richtung  für  Turbinen,  bei  denen  tier  Drehungssinn 
dadurch  geändert  werden  kann,  daß  der  eine  oder 
der  andere  von  rwn  jrfj'enlfirfi'^pn  f^ridsät/rn  fest- 
gehalten unti  der  in  Jeu  beabsichtigten  Ürelnings- 
sinn  anzutreibende  Radsatz  mit  der  Turbinenwelle 
gekuppelt  wird,  derart,  dali  gleichzeitig  und  zwang- 
läufig die  entsprechende  Kupplung  ein-  bezw.  9.vt%- 
gerückt,  die  entsprechende  Rreitiv  ji-i.l<Kli  j;i'lösi 
li«/,w.  angezogen  wird.  Das  Neue  hierbei  besteht  im 
wesentlichen  darin,  daß  für  jedes  Rad  eine  Feder- 
reibiingskupplung  vorgesehen  ist,  die  dasselbe  be- 
standig mit  der  Welle  zu  kup|}eln  bestrebt  ist,  und 


Bericht. 

daß  ferner  eine  Reibungsbremse  vorhanden  ist,  durch 
j  die  das  betreffende  Rad  festgestellt  werden  kann, 
I  wihrend  die  Kupplung  gleichzeitig  und  zwangläufig 
uclost  «ird.     I)ie  selb^tt.atigin  Federreibungskupp- 
I  lungen  werden  durch  Hebel  37  beeinflußt,  welche 
fiber  den  Umhing  der  RBder  hinausragen,  xrenn  das 
betreffende  Rad   mit  der  Welle  gekuppelt  ist,  wäh- 
rend sie  niedergcdiückl  sind  und  dadurch  die  Kupp- 
lung mit  der  Welle  auflieben,  wenn  Bremsringe  24, 
25,  26  an  den  Umfang  des  Rades  angedrückt  werden, 
die  es  an  dem  Geltäuse  feststellen.  Die  Kederreibung^i- 
kupplarii^i  n   bestehen  aus   einer   .Anzahl   von  keil- 
.  förmigen  Bremsschuhen  34,  welche  durch  ihre  Rei- 
bung am  Umfang  der  Welle  oder  einer  auf  der 
Welle  hefestigten.Mitnehniprsrhr'ihp  flO.    11    iinrl  T.?) 
I  iCwischcn  diese  und  ieststehende  Druckrollen  39  hin- 
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eingezogen  weiden,  nachdem  sie  durch  die  VC'iikiing 
von  Federn  von  den  Hehchi  37  auf  die  Welle  oder 
Mitnehmerschcihe  nitHlerged rückt  worden  sind.  Die 
Brenisringc  24,  2S,  2(),  welche  das  Feststellen  lier 
Räder  an  dem  üeliäuäe  bewirken  sollen,  «erden 
dufcii  gleidizeitige  Drehunj;  einer  Anzahl  von  Spin- 
deln 'U  mit  Rechts-  um!  I  inksije«  itide  in  dem  einen 
oder  anderen  Sinne  [warvieisc  .m  liiejenigeii  Räder 
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angedrückt,  welche  jeweilig  als  Leitrlder  dienen  sollen 
und  von  den  gcRenläufigcn  Rädern  abgehoben  werden. 

Die  Spindeln  M  sind  iliitch  (u^i.in^^e,  Z.ihnriider 
und  dcrgl.  derart  miteinander  /wangiäufig  ge- 
kuppelt, daß  sie  durch  einen  einzigen  Handgriff 
sSnitlich  im  gleichen  DreluiiiKssinn  und  um  gleidie 
Winkel  jjedrelU  werden  können. 

Kl.  72d.  No.  lö(>7')7.  Für  Oeschüt/mnni- 
tion  bestimmter  Behälter  mit  Einrichtung 
zur  etastischen  LaRcrung  der  Munition.  Fricdr. 
Krupp,  Akt.-(iev.  in  l  -^-cn,  UwUw 

Um  die  Munition  ei^istiiich  in  dem  Behälter 
lagern  zu  können,  ist  in  demselben  ein  Boden  F  an- 
gebracht, Melclier  niit  Livchern  versehen  ist,  so  dal5  in 
diese  die  Patronen  Miikrecht  mit  iliren  Spit/eii  nach 
unten  eingesi  t  i  >vrrden  können.  In  jetles  idch  ist 
als  Fulter  cm.  King  ü  aus  elastischem  Stufi'  einge- 


setzt, der  eine  der  Form  der  Qeschoßspitze  angepaBtc 
Tragfläche  besitzt  und  lediglich  durch  seine  Form 
und  seine  Elastizität  in  einem  für  ihn  bestimmten 
Lager  f  gehalten  wird,  so  daß  er  leicht  g 
eingesetzt  und  ausgewechselt  werden     '  h  ^ 
kann  und  somit  Befestigungsmaterial  ^    '  &r 
nicht  erforderlich  ist.    Zweckmäßig  s,^    ^  "»r 
kann  der  elastische  King  ü  mit  einem  ^<zy 
metallenen  Futti  i  i  (  msgekleidet  werden',  welches  ihn 
mit  dnem  Flansch  h'  übergreift  und  gleichfalls  ledig- 
lich durch  seine  Form  und  Elastizität  festgehalten 
wiril,  u-n  o  ebenfalls  ohne  Anwendung  besonderer 
Befestigungsmittel  leicht  einsetzen  und  auswechseln 
zu  können. 

KI.  6^f.  Nn.  1Ö0=S24.  Befestigung  drr 
Flügel  an  der  Nabe  von  Schiffsschrauben.  Zu- 
satz zum  Patent  158  403  vom  2.  Oktober  1902.  Georg 
Pinkert  in  Hamlniri;. 

Das  Kigentümliche  des  im  l'atentbericht  des. 
»Schiffbau-,  Heft  No.  13  vom  12.  April  1905  auf 
Seite  560  Ix'schriebencn  I'ropeller>  bestand  darin,  dali 
die  Flügel  auf  eine  kugelförmige  Nabe  mit  dieser  an- 
gepaßten Flanschen  aufgesetzt 
und  sind  dadurch  in  ihrer  Lage 
sicher  festgehalten  werden,  - 
daß  die  Flanschen  mit  Kugel-  f  [  *[|*^ 
schalen  festgeklemmt  werden.  '  - 

Diese  Kugel-schalen  sind  so  ge- 
teilt und  geschnitten,  J.ii'r  -ic 
nach  dem  Lockern  iiiitsimi  den  J  iugeln  etwas  gedreht 
werden  können,  um  so  die  Steigung  der  letzteren  ändern 
zu  können.  Das  Festklemmen  der  Kugelschalen  ge- 
schieht mit  besonderen  Klemmschalen,  welche  von 
beiden  Enden  aufgeschoben  werden  und  bnni  An- 
ziehen mittels  der  Schaftmutter  die  Kugelschalen  gegen 
die  Fußflanschen  der  FIflgel  pressen.  Wahrend  nun 
die  Kanten  der  Klemmschalen  bei  dem  Hauptpateiit 
vor  den  Flügelkanten  abschneiden,  sind  sie  bei  der 
vorliegenden  l'rfindung  weiter  auf  die  Kugelschalen  bb 
heraufgerückt,  so  daß  also  die  Flügelkanten  in  beson- 
dere Ausschnitte  t  der  Klemmschalen  kk  hineingreifen. 
Die  Ausschnitte  t  sind  so  geschnitten  und  an  ihren  Enden 
etwas  erweitert,  daß  sie  einerseits  die  Flügel  f  in  der 
ihnen  gerade  gegebenen  Stellung  mit  fe^ulten  und 
andererseits  nach  dem  Lockem  ein  Drehen  mitsamt 
den  Flügeln  gestatten. 

Kl.  85b.   No.  161  058.   Anstrichmasse  fflr 

da'^  Innere  von  Dampfkesseln  behufs  Ver- 
hinderung von  Kesselsteinbildung.  Moll  & 
Comp,  in  Frankfurt  a.  M. 

Die  neiie.-\nstrichinasse  besteht  aus  einer  Mi^-chung 
von  Graphit,  leerol  und  A^jiliall,  welche  durch  Zu- 
sätzen von  Tetrachlorkohlenstoff  m)  verdünnt  wird, 
daß  sie  in  gleichmäßig  dünner  Schicht  auf  die  Kessel- 
wandung aufgetragen  werden  kann.  Zur  Herstellung 
der  ^la^se  werden  gleiche  Teile  vnn  Graphit  und  i^e 
reinigtem,  benzolfreiem  Teeröl  leicht  erwärmt,  unter 
HinzufOgung  von  etwas  Asphalt  gut  durchrinander 
gerührt  und  hierauf  ilas  (ian/e  durch  ein  .Ntischwalz- 
uerk  gelrielx'n.  Alstlaiin  wird  wialer  unter  leichtem 
Erwärmen  und  beständigem  Umrühren  so  viel  Tetra- 
chlorkohlenstoff hinzugefügt,  dali  eine  leicht  strich- 
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fähige  Masse  entsteht.  Der  Tetrachlorkohlenstoff, 
welcher  nur  den  Zweck  hat,  die  Masse  gut  strich- 
fähig zu  machen,  wird  nach  dem  Auftragen  der  letz- 
teren durch  leichtes  Erwärmen  der  gestrichenen  Fläche, 
wobei  er  verdunstet,  wieder  entfernt.  Die  übrigen 
Teile  der  Masse  sind  dann  ganz  innig  mit  der  Eisen- 
fläche der  Kesselwandung  verbunden. 

Kl.  42c.  No.  161100.  Vorrichtung  zum 
Abloten  von  Wassertiefen  bei  schlick  haltigem 
Orunde.  Zusatz  zum  Patente  157  212  vom  17.  April 
1904.    Friedrich  Schröder  in  Emden. 

Die  durch  das  Hauptpatent  157  212  geschützte 
Vorrichtung,  welche  aus  einem  unten  mit  mehreren 

plattenförmigen  Aufsatzflächen 
versehenen  rahmenartigen  Ge- 
stell besteht,  wird  nach  der 
vorliegenden  Erfindung  dahin 
weiter  ausgebildet,  daß  die  zur 
Herstellung  der  Aufsatzflächen 
angebrachten  Platten  bb  ge- 
lenkig an  dem  rahmenartigen 
üestell  dd  angebracht  sind,  so 
""         '  daß  sie  das  Hochziehen  des 

Lotes  durch  den  Wasserwiderstand  nicht  erschweren, 
indem  sie  nach  unten  herunterklappen.  Damit  sie 
heim  Versenken  des  LoteS  sich  in  die  untere  Fläche 
des  Oesteiles  dd  richtig  einstellen,  sind  sie  aus  leich- 
tem Holz  hergestellt. 

Kl.  65a.  No.  161  293.  Elektrisch  betrie- 
bene Kohlenwippe  zum  Bekohlen  von  Schiffen. 


Zusatz  zum  Patente  1 52  285  vom  8.  August  1 902. 
J.  Wilhclmi  in  Hamburg. 

Bei  der  im  Patentbericht  des  «SchifflMU",  Heft 
No.  20  vom  27.  Juli  1904  Seite  987  beschriebenen 
Wippe  besteht  der  Uebelstand,  dalJ  beim  Fieren  des 
HeiBtaues  die 
ganze  Trommel 
beständig  entge- 
gengesetzt der 
Bewegung  des 
Taues  weiter  um- 
läuft und  somit 
das  letztere  selbst 
bei  gröliter  Lose 
nur  unter  Ueber- 
windung  einer  ge- 
wissen Reibung 

heruntergeholt 
werden  kann.  Um 
diesem  Uebel- 
stand abzuhelfen, 
wird  nach  der 
vorliegenden  Er- 
findung die  spill- 
kopfartig  ausge- 
bildete Trommel 
g  nicht  fest  mit 
der  in  ihrem  Innern  liegenden  elektrischen  Antriebsvor- 
richtung f  verbunden, sondern  derart  frei  drehbar  auf  ihr 
angebracht,  daß  sie  bei  unbelastetem  Tau  oder  beim 
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FreiReben  dt-s  holenden  Endes  von  der  Antriebsvorrich- 
hing  nicht  mitj^enommen  «ird  und  vielmehr  /«ecks 
Fierens  in  entgegenReselztem  Sinne  durch  Herunter- 
ziehen des  unbelasteten  Heißtaues  oder  beim  Frei- 
geben des  holenden  Endes  getlreht  «erden  kann. 
Nur  bei  belastetem  Tau  und  Anziehen  des  holenden 
Endes  tritt  ein  Kuppeln  der  Trommel  g  mit  der  An- 
triebsvorrichtung f  ein,  S41  daß  also  ein  Aufheißen 
stattfindet,  indem  sie  mitgenommen  wird  und  das 
Heißtau  aufwindet.  Zum  Kuppeln  der  Trommel  g 
mit  der  Antriebsvorrichtung  f  sind  zwei  Kuppelungs- 
ringe hh  vorgesehen,  welche  undrehbar,  aber  längs 
verschiebbar  auf  der  Antriebsvorrichtung  f  angeordnet 
sind  und  zwecks  Kuppeins  mit  konischen  Reibungs- 
flächen gegen  ebensolche  Flächen  an  die  Trommel  g 
angepreßt  «erden  können.  Bei  unbelastetem  Heißtau 
werden  die  Kuppelungsringe  hh  durch  Federn  außer 
Berühnmg  mit  der  Trommel  g  gehalten,  so  daß  diese 
alsfi  unabhängig  in  beliebigem  Sinne  gedreht  werden 
kann.  I  m  das  Kupjieln  der  Trommel  g  mit  der 
Antriebsvorrichtung  f  bewirken  zu  können,  legt  sich 
das  Heißtau  nicht  direkt  auf  den  Umfang  der  Trommel 
auf,  sondern  auf  querüber  sich  erstreckende  Bügel  o, 
welche  an  ihren  Enden  mit  zweiarmigen,  auf  den 
Trommelrändem  drehbar  gelagerten,  zweiarmigen 
Hebeln  n  verbunden  sind,  deren  andere  Enden  auf 
gleichfalls  an  der  Trommel  gelagerte,  zweiarmige 
Hebel  q  einwirken,  sobald  die  Bügel  o  durch  das 
straff  gezogene  HeißUiu  gegen  die  Trommel  angedrückt 
werden.  Die  Hebel  q  legen  sich  mit  ihren  unteren 
Enden  lose  gegen  die  äußeren  Kanten  der  Kuppclungs- 
ringe  h  und  bewegen  diese  somit,  sobald  sie  beim 
Straffziehen  des  Heißtaues  gedreht  werden,  gegen  die 
Trommel,  so  daß  die  konischen  Kuppelungsflächen 
zum  Eingriff  kommen  und  die  Kuppelung  von  Trommel 
und  Anlriclisvorrichtung  bewirken. 

Kl.  24a.  No.  161  426.  Verfahren  zur  Her- 
beiführung einer  rauchlosen  Verbrennung  bei 
Feuerungen  durch  Einführung  flüssigen 
Brennstoffes.  Chcar  Bender  in  Treptow  b.  Berlin 
lind  I  rit/  Heiliger  in  Andernach. 

Ik'i  den  bis  jetzt  gebräuchlichen  Feuerungen  für 


flüssigen  Brennstoff  besteht  die  Gefahr,  daß  beim  Be- 
schicken oder  bei  forciertem  Betriebe  leicht  die  zuerst 
gebildete  Kohlensäure  zu  Kohlenoxyd  reduziert  wird. 
Diese  Gase  aber  zu  verbrennen,  ist  «  egen  ihrer  hohen 
Entzündungsteai|XTatur  schwierig.  Durch  das  vor- 
liegende neue  Verfahren  soll  nun  die  Entzündungs- 
temperatur heruntergesetzt  werden,  und  wird  daher 
zu  dem  Zweck  der  flüssige  firennstoff  in  die  sauer- 
stoffärmste, die  sogenannte  Reduktionszone,  eingeleitet, 
und  zwar  derart,  daß  er  auf  seinem  Wege  mit  Luft 
nicht  in  Beriihrung  kommt  Die  aus  dem  flüssigen 
Brennstoff  gebildeten  Oase  reichern  dann  in  der  Re- 
duktionszone die  dort  vorhandenen  Oase  an  und  bilden 
mit  ihnen  ein  Gemisch,  des.sen  Entzündungstemperatur 
niedriger  ist  als  diejenige  der  Verbrennungsgase  allein. 
Infolgedessen  kennen  alsdann  die  Verbrennungsgase 
in  jenem  Oemisch  bei  genügender  Luftzufuhr  voll- 
ständig verbrennen.  Um  das  neue  Verfahren  auszu- 
üben, kann  der  Brennstoff  z.  B.  auf  die  Weise  zuge- 
führt werden,  daß  in  der  Reduktionszone  Rohrleitun- 
gen ausmünden,  in  welche  die  Brenngase  geleitet 
werden,  oder  es  kann  auch  ein  besonders  gebauter 
Rost  zur  Anwendung  kommen. 

Kl.  84  b.  No.  160582.  Schiffshebewerk. 
Emst  Oelhafen  in  Basel  und  Karl  Sohle  in  Zürich. 

Bei  dem  neuen  Schiffshebewerk  findet,  wie  das 
an  sich  ^bekannt  ist,  ein  Trog  a  Anwendung,  in 
welchem  die  Schiffe  schwimmend  gehoben  werden. 
Zum  Heben  des  Troges  a  dient  eine  eigenartige  Vor- 
richtung, welche  aus  einem  unter  dem  Trog  sich 
drehenden  Wagen  w  besteht,  der  zum  Heben  des 
Troges  benutzt  wird.  Der  Wagen  ruht  zu  diesem 
Zweck  in  einem  ihn  kreisförmig  umgebenden  Ge- 
rüst w*,  welches  an  der  Innenseite  derartig  mit  vor- 
springenden Teilen  versehen  ist,  daß  eine  ringsum 
laufende  gewindegangartige  Bahn  entsteht.  An  der  oberen 
und  unteren  Seite  dieser  Bahn  sind  Rollen  p  p  .  .  . 
gelagert,  auf  welche  sich  der  Wagen  an  beiden  Enden 
mit  Schienen  <i  auflegt.  Wird  also  der  Wagen  w 
gedreht,  so  ist  ersichtlich,  daß  er  sich  in  dem  Ge- 
windegang des  Gerüstes  w'  heben  oder  senken  muß. 
Der  Trog  a  mit  dem  Gestell,  in  welchem  er  niht. 


e.  jlug.  Sehtnidt  Söhne,  ^SZL.t 
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macht  hierbei  die  Drehung  nicht  mit  und  ist  deshalb 
auf  Rollen  i  in  dem  Wagen  drehbar  angeordnet 
Die  Rollen  p  und  i  sind  auf  Federn  gelagert,  die 


sich  beim  Ucbcrschreiten  eines  gewissen  höchsten 
fktriebsdruckes  zusammendrücken,  so  daß  neben  den 
Rollen  angeordnete  Bremsvorrichtungen  zur  Wirkung 
kommen  und  den  Drehwagen  nebst  Trog  a  feststellen. 

Kl.  13e.  No.  160753.  Vorrichtung  zum 
Reinigen  von  Heizröhren  mittels  schrauben- 
förmig gewundener  Stangen.  Andrew  Erskine 
Muirhead  in  Chathcart  (Schottland). 

Von  den  b«'knnnlcn  Vorrichtungen,   bei  welchen 


zum  Reinigen  der  Heizröhren  schraubenförmig  ge- 
wundene Stangen  aus  Stahl  von  zweckmäßig  recht- 
eckigem Querschnitt  benutzt  werden,  die  sich  durch 
die  Röhren  ihrer  ganzen  Länge  nach  hindurch  er- 
strecken und  beim  Drehen  alle  Unreinigkeiten  von 
den  Rohwandungen  abkratzen,  unterscheidet  sich  die 
vorliegende  neuere  Einrichtung  dadurch,  daß  in  jedem 
einzelnen  Rohr  eine  schrauben- 
förmig gewundene  Stange 
dauernd  verbleibt,  und  daß 
sämtliche  Stangen  zugleich  ge- 
dreht werden  können.  Zu 
diesem  Zweck  ragen  die  Enden 
der  schraubenförmig  gewun- 
denen Stangen  aus  den  Röhren 
her\'or  und  sind  mit  auf  einer  ' 
in  genügendem  Abstand  von  der  Rohr«'and  an- 
geordneten Platte  C  befestigten  Molzen  E  so  ver- 
bunden, daß,  wenn  die  Platte  durch  Kurbeln  D  in 
Schwingungen  versetzt  wird,  sämtliche  schrauben- 
förmig gewundenen  Stangen  in  Umdrehung  versetzt 
werden  und  die  Reinigung  der  Röhren  bewirken. 
Selbstverständlich  müssen  die  Bolzen  E  genau  so  zu- 
einander versetzt  sein  wie  die  Heizröhren  und  auch 
genau  dieselben  Abstände  voneinander  haben. 

Kl.  I4c.  No.  161451.  Vorrichtung  zur 
Verminderung  des  Reibungswiderstandes  der 
Laufräder  gegen  das  aus  den  Zellen  ent- 
weichende Treibmittel  bezw.  Kondenswasscr 
für  Dampfturbinen,  bei  welchen  die  Lauf- 
radkränzc  in  Nuten  des  Leitapparates  hinein- 
ragen. Vereinigte  Dampfturbinen-Gesellschaft  m.  b.  H. 
in  Berlin. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung 
von  Dampfturbinen  der  vorgenannten  Art,  bei  denen 


1  Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Düsseldorf 

1                Spezialität:  Handkabel -Winden  / 
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die  Laufradkränze  in  Nuten  1 1  des  Trägere  3  für 
die  festen  Leitschaufeln  hineinrajjen.  Der  Zwischen- 
raum zwischen  den  bewegten  und  den  festen  Schaufeln 
ist  so  klein  wie  irgend  möglich  gemacht.  Das  Neue 
der  Vorrichtung  besteht  darin,  dalJ  die  Nuten  1 1 
zwischen  den  Leitschaufcin,  in  welche  die  Laufrad- 
kränze hineinragen,  nicht  an  dem  Umfang  des  Lauf- 
radkranzes aufhören,  sondern  tiefer  sind  und  an  ihrem 
BtHien  befestigte,  geneigte  Querwände  14  besitzen, 
deren  Neigung  der  Drehungsrichtung  entgegengesetzt 

gerichtet  ist.  lieber 
jeder  Reihe  von 
Radschaufeln  wird 
somit  eine  in  eine 
größere  Zahl  von 
Cinzelkammern  un- 
terteilte Kammer  15 
gebildet,  deren  ol>ere 
und  seitliche  Wände  von  dem  Trüger  der  Zwischen- 
schaufeln gebildet  werden,  während  die  vierte  Wand 
der  Deckel  der  Radschaufeln  bildet.  Der  Zwischen- 
raum zwischen  den  Querwänden  14  und  dem  Rad- 
deckcl,  sowie  'zwischen  den  Rad-  und  den  festen 
Schaufeln  ist' begrenzt  und  bietet  nur  einen  sehr 


engen  Durchlaß  für  den  Dampf  dar,  so  daß  dieser 
also  durch  die  Arbeitskanälc  zwischen  den  Rad- 
schaufeln, wo  er  den  geringsten  Widerstand  findet, 
hindurchgehen  wini.  Durch  die  entgegengesetzt  der 
Drehrichtung  geneigten  Zwischenwände  14  wird  er- 
reicht, daß  auf  sie  das  Kondenswasser  herauf- 
geschleudert wird.  In  den  Ecken,  wo  die  Wände  14 
angesetzt  sind,  münden  Kanäle  14a  aus,  durch  welche 
das  Was-ser  nach  einem  Sammelrohr  16  weiter  ge- 
leitet wird.  Die  Querwände  14  können  auch  so 
gebogen  sein,  daß  vor  den  Mündungen  der  Kanäle  1 4a 
kleine  V'ertiefimgen  entstehen,  welche  als  Behälter  das 
heraufgeschleuderte  Wasser  aufnehmen,  um  zu  ver- 
hindern, daß  es  eventuell  wieder  herunterfließt  Solche 
Auffangbehäller  können  auch  in  anderer  Weise  her- 
gestellt werden,  ohne  daß  das  Krfindungsgebiet  ver- 
lassen wird. 

Kl.  14c.  No.  158094.  Dampf-  oder  Gas- 
turbine mit  festem,  das  Turbinenrad  dicht 
umschließendem  Gehäuse.  Ernst  Fagerström  in 
Stockholm. 

Da  man  das  Turbinengehäusc  so  nahe  wie 
irgend  möglich  an  die  beiden  Seiten  des  Rades 
heranführen   nuil?,  um  der  Entstehung  von  Wider- 


Google 


No.  19. 


SCHIFFBAU 


Seite  m. 


ständen  möglichst  vorzubeugen, 
so  entsteht  leicht  die  Gefahr, 
dal5    die    Flächen     sich  be- 
rühren,   sobald    im  Betriebe 
die  Drehachse  des  Rades  sich 
etwas    anders    einstellt  otler 
durchbiejjt  und  dann  mit  der- 
jenigen des  üehäuses  nicht  mehr 
zusammenfällt.    Um  dieser  Ge- 
fahr vorzubeugen,  ist  die  neue 
Turbine    so    konstruiert,  daß 
die  Achse  des  Gehäuses  die  Bewegungen  des  Rades 
mitmachen  muli,  sich  also  gleichzeitig  mit  denselben 
einstellt.    Zu  diesem  Zweck  wird  die  Nabe  des  Ge- 


häuses e  mit  Flanschen  g  versehen,  die  konzentrisch 
zur  Drehachse  angeordnet  sind.  Diese  Naben  werden 
entweder,  wie  in  dem  oberen  Teil  der  nachstehenden 
Abbildung  dargestellt  ist,  von  den  im  Turbinen- 
gestell f  angebrachten  Ijagem  dicht  imifaßt,  oder  die 
Konstruktion  kann  auch  so  sein,  wie  in  dem  unteren 
Teil  der  Abbildung  dargestellt  ist.  Die  Flanschen  g 
können  auch  fortgelassen  werden,  wenn  die  Nabe 
des  Gehäuses  die  Büchse  c  des  im  Gestell  f 
fest  angebrachten  Lagers  unmittelbar  umfaßt.  Auch 
kann  die  Führung  natürlich  in  einem  einzigen 
l^ger  geschehen,  welches  die  Nabe  des  Tur- 
binengehäuses umfaßt  oder  von  derselben  umfaßt 
wird. 


Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  Verantwortlichkeit  der  Keilaktion.) 


An  die  Redaktion  des  „Schiffbau" 

in  Charlottcnburg. 

h;s  würde  mir  angeneiun  sein,  EinlicKcndcs  in  Ihrer 
werten  Zeitschrift  auff^-nommcn  zu  sehen.  Im  voraus  dank- 
sagend, hochachtungsvoll 

H.  Enno  van  Gelder. 

Betrachtungen  über  Dampfrohrleifungen. 

Auf  Seite  638,  No.  15  von  „Schiffbau"  finde  ich  eine 
Berechnung  der  Beanspruchung  von  Rohren,  mit  Stopf- 
büchsen oder  Fcderrohren  versehen.  In  der  BerechnunK 
werden  die  [)ruckbeans|michungen  durch  Dampfdnick  und 
Rcibimj;  zusammengefügt,  was  mir  nicht  richtig  erscheint. 


Falls  ein  Rohr  mit  einer  Stopfbüchse  versehen  ist,  wird  es 
frei  in  der  Bewegung  sein,  und  nur  zurückgehalten  werden 
durch  die  Reibung  in  der  Stopfbüchse;  man  muI5  dann  auch 
dem  Auseinanderrücken  der  tieiden  Teile  des  Rohres  durch 
Festlegen  derselben  entgegenwirken.  Gegen  diese  festen 
Punkte  drückt  dann  das  Rohr  in  der  Axialrichtung,  und 

diese  Kraft  ist  =       p.   Die  Reibung  in  der  Stopfbüchse  ist 
4 

dieser  Kraft  entgegengesetzt,  macht  den  Druck  gegen  die 
festen  Flächen  kleiner;  in  der  Formel  am  Fidk*  von 
Seite  638  sollte  daher  das  -)-  Zeichen  ein  —  Zeichen  sein. 

Es  wird  mir  angenehm  sein,  zu  vernehmen,  wie  der 
Schreiber  das  -f  Zeichen  erklärt. 


Gcgcnstrom- 
Separat- 
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Vielfach 
und  wesentlich 
verbesserte  neue  Bauart 
nach  eigenem  und 
sehr  bewährtem 
Prinzip. 
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Spezial- 


Otto Sor^e,  Hu9fObrung 
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Zu  vorsfcliciHltii  /.t'iltii  Ixiiit'ike  ich  foljieiKk-s ; 

Ks  ist  richli};,  dali  in  der  Renel  die  Stopt'hikbsreibnnj^ 
dem  Uarapfdruci«  cntgegcnsteluii  wird.  Da  es  mir  abiT 
dantlf  Ukara,  die  ungünstigsten  Kälic,  welche  auftreten 
können,  zu  betnchten,  mu&te  natflriidi  der  Fall,  daß  Dampf- 


dnak  nnd  KeibiuiK  sich  im  Augenblicke  ties  Aiis*lelnu-ns 
des  Rolircü  uiUer»tü(<uui  können,  »ic  es>  beiitchcndc  Ab- 
bildung zeigt,  herau^egriffen  «erden. 

Hochaditungsvollst 

C.  Kühne. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie. 

Mittellungen  lus  dem  Leserkreise  mit  Bngabe  der  Quettc  Werden  hierunter  gern  aafgeHommen. 


r 


Machrichten  über  Schiffe. 


erster  KlasK  und  20  zweiter  KfaBfie,  auBerdem  fflr  chmesnchi: 

l*ass.i)iiere  Räume  für  20  erster,  32  /.weiter  Klasse  und 
MM.)  /.«  iscluiuiecker.    Die  betreffenden  Kajüisnuime  sind  auf 


r.  I 


I  das  eleKanleste  ausj.  .  ' 


Die  ma-ti  iiii  Ii  l-inriciilunv; 


fVr  .itif  den  NonlM«wcrfc«ii,  Emdcr  Warft  und 

Dock  Aktien  -  (leHellsehaft,  Fmi/aIi,  fiir  Reclinunii  der 
DeuUch  •  Halländiscticn  BauKesell.ichaft,  DÜMeldorf, 
im  Dan  befindliche  Eimerbancr  i-^i  a\:\  2i  Juni  von 
Stapel  gelaufen.  Rs  ist  dies  seit  der  am  lU.  Januar  d.  J.  er- 
folgten i.rr>ffnin)>;  der  VX'erft  der  achte  Stapellauf.  r>er 
Bagger  hat  eine  Länge  von  35  m,  eine  Brriie  von  5,5  nt 
und  eine  Seitenhöhe  von  2,3  m.  Im  Hinterschiff  ist  zur 
l-rreichiin^;  einer  ),'r(>lleren  IX-ckshöhe  im  Maschinenraum  ein 
Quarterdeck  vorgesehen.  I>er  llaj^cr  liat  eine  nonnalc 
I  eistnni.'vfähiglDEit  von  200  cbffl  t.  d.Sld.  bei  12  m  normaler 
Uaggertkfe.  _  

Der  auf  der  Werft  von  0.  SMhack  A.-Q.  für  die 
Hambarg- Amerika  LInte  neiierlMnte  f)ampfer  „Admiral 

von  TIrpitz"  II!, u  litt-  x  iiH'  FV  'hrf  tliri  Ji-n  u  (>ünstij»es  f'-r- 
i;ehin>  dit  stJiwrii^c  l  itK-rnalime  ?*tit'ii.'.  ilei  Reetlerci  htrbci- 
tillirte.  Der  als  Spardeckschiff  nach  den  Anf(irderunt;cn  iles 
( icrmanischcn  LJoyd  für  dessen  höchste  Klasse  mit  be- 
•j^nderen  Eisvei$tarkini(^n  erbaute  Doppebchnittbendani|ifer 
hol  eine  Unge  zwischen  den  Steven  von  79,5  m,  eine  Breite 
von  12,2  m  und  eine  Seitenhöhe  von  6,7  m.  Seine  Cröftc 
helrä^t  ca.  2100  Re};i'«tertiins  brutti»  und  seine  Irat^'f.iliijjkeit 
bei  dem  von  iler  Seeberufs|^enosseiischaft  vor^escliiiebeuen 
"l  iefKaUKe  ca.  2'HM)  i.  \:r  Ksit/t  zwei  durchlaufende  Decks, 
enun  ilurchlanfenden  D<'ppelb«vlen  und  fünf  Schotten,  .^n 
.■\uf1>anten  sind  vorhanden  eine  Back,  ein  hrückendeck,  ein 
Brückenhans  und  eine  Poop,  Das  geräumige  BrAckendeck 
dient  als  ntnnenadendeck  und  wii^  dttrch  das  darüber 

liet;ende  HootstJeck  ye^en  KcKen  ye>chüt/1.  I)a  der  Dampfer 
als  i  rächt-  und  I*iu»agierdanipfer  an  der  oslasiatischen  Küste 
dienen  soll,  besitzt  er  Kammern  für  40  europäische  Passagiere 


besieht  aus  zwei  Dreitacii-i.xpaiisioiismascliincn  x'on  IKKl  i,i*S. 
und  z«ei  Zvlinderkesseln  mit  /ursimmeti  iTS  qin  Mei/nriclic. 
Auf  der  Probefahrt  wurden  \2,b  kn  Oesch*indi<,'keit  er-^iclt, 
womit  die  kontnihtlich  bedungene  Schnelligkeit  von  1 1  kn 
wesentlich  übersdirittcn  wnmle.  Das  Schiff  wird  in  allen 
Räumen  elektrisch  erleuchtet. 


Der   anf   der  RaHierttleg  Scbiffawartt» 

Maachlner f.'ihriV  In  Hamburg  tür  die  wiMindische  l'ahrt 
der  Hambur^f-Amerika  t.lnle  erbaute  hraclit-untl  l'a-sajjier- 
dampfcr  „Bavarla",  i'. nin  irnmer  tl7,  ist  vim  Sln|H-!  ge- 
laufen, ts  ist  dies  ein  Scliwesterschiff  der  vor  kurzem  ab- 
gelieferten »Dani«*,  welche  sich  auf  ihren  beiden  ersten 
Reisen  nach  Nordamerika  Kreits  fadello»  bewährt  und  bei 
einem  mittleren  Tief^rann  von  7,0  m  eine  Durthsdinittts- 
yeschwindisikeit  von  12  kn  bi-queni  innefjehalten  hat.  IJini;e 
/V.  Perjr  107.<)fi  ui.  Breite  l'?,  )  ?  ni,  Seitenhöhe  8,8  m,  Trai;- 
fähij;kcit  hei  7,52  m  lieff^aii);  4800  t,  rnittleri-  O/eaii- 
geschwindijikeit  11. ä  kn.  I>ie  Schiffe  haben  2  durchlaufende 
Decks,  Doppelboden,  8  wd.  Querschoiten,  Poop.  Brücke 
und  Bark,  Eiorichltmg  für  30  Passagiere  1.  Klasse  und 
(y'jß  Zwnrhendecher,  Speisesaton,  läuchsalon,  Damen- 
silon.  Die  Dreifach-livpausionsmasclnnc  von  21(1)  i.l'S,  li.il 
WK)  (  1080  ;  )72ti  inm  Zylinder-Dnrchin.  und  1200  mm  Hub. 
Die  Kesselanlaj:;e  Ivsteht  aus  i  laneiideni  mmi  1  I  .Attn.  Druck, 
(M  qni  Mei/fläche  und  13  qin  Ru^ltliicln:  tnit  Howdcn- 
(ieblase.    Die  Kühlanlage  ist  von  der  Firma  Hatibold- 

(;iienuiit/  tjeliefert. 

Der  auf  der  Werft  von  Btofam     VoD  in  I  Limburg 
für  die  daatach«  Ostafrilcalinte  erbaute  Fracht-  uml 
Passa^erdampfer,»Adinlral"{s(  von  Stapel  geiautVn.  I  an^c 
12(jp  iti,  Breite  =  15,24  ro,  Seitenhohe     '»,43  m,  i  rai;- 
fihigfceit  bei  8.7  m  Tiefgang  —  6500  t.  (leschwindiKkeit 


Cand»  und  $eekabcl\vcrke 

Aktittii.Kiipitiil  Mark  GUUOOOO.    W  «  W         Eise  der  älteHten  and  gröf(8leu  ÜHbelfabriken  »outscbliuid». 

Sehacht  und  Minenkabel. 
Sehilfskabel. 


InKttMl.  Peuii.J)ii:M.i:-i>  1:11:11;  IKrttH  rtOIS 
Silberne  MaäailM. 
9,ii'.!'-:;ui:-  tn.ueldorf  1901 
Silbern«  Madaiil«. 
•fftc  iMlinbn-'  i  i'nii,  I    .1  ::<-i  l(u<teU.  *.  HodupaimiiCK 

käbdfln  tDrlLrt-nr-|.'A>'il  rj'.j;illViileScllUllUlllid*,M*IC 
Staatsmcdaill«  In  SltbVf. 

-:  ill-- i.l-<;:<  lli;ri;.'  I  i,',-..|rn  l'':'l; 

Goldene  Medaille 
Gollene  Medaille  Si  I  .-v-- •  '  .ni 
Goldene  Medaille  I .:r  l.i'.i  l  -i'-, 


Dr.  Kttiolf  franke  S  Co.,  6.  m.  b.  JC,  ,    Transportable  KrontroHstrom-  und 

•  •    "  '  Spannungsmesser. 
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n,"!  kn.  Zwei  Da-if.-Kxp.-Mascliinen  von  :«KX)  i.PS., 
3  DoppdcniiiT-Kessi-l  von  14  Atm. 

Die  HamburK-Südamerikanische  DampferKesell- 
schalt  hesiellle  fünf  aul'ier^t'\«ühnlicli  ajoiW  Schlepp- 
datnpfer  »ind  eine  Anzahl  Leichter  für  die  Ausnestallung 
i.liT  süclannTikanisclien  Hinnenschiffahrt  mit  derZcntralleitnnn 
ia  Kin  (jranile  do  SnI. 

Ein  netur  Rheinschleppdampfer  ist  von  der  Schiffs- 
werft von  Oebräder  Sachsenbers  in  Rosiau  für  Herrn 
Hujjo  Stinnes  in  Mülheim  a.  Ruhr  erbaut  worden.  Linse 
in  der  Wasserlinie  73  m,  die  größte  Breite  über  die  Rad- 
kosten  20,5  ni.  Die  Compound-Dampfmaschine  hat  eine 
lA'istung  von  13(K)— 1400  i.l*S.  und  wird  mit  htKh  über- 
liit/tem  Dampf  getrieben.  Die  beiden  Dampfkessel  haben 
/itsaminen  b'20  qm  Heizfläche,  der  D\irchme<»er  beträgt 
4.1t  in.  Jeder  Kessel  hat  drei  |-euennigen.  Die  L'eber- 
hit/cr  sind  imstande,  die  Temperatur  des  Dampfes  auf  ca. 
3iO  Grad  zu  erhöhen.  Bei  diT  Probefahrt  nach  Aken  hat 
die  gesamte  .Ma.schinenanlage  ganz  vorzüglich  funktioniert. 


Aul  der  Eiderwerft  In  TOnning  lief  der  Dampfer 
„Oratia"  für  die  Reederei  J.  Jost,  Flensburg,  von  Stapel. 
Ms  ist  der  erste  Dampfer,  der  der  Werft  kurz  nach  ihrer 
Neiigründung  im  Herbst  vorigen  Jahres  in  Auftrag  gegeben 
wurde.  Länge  im  Haiiptdeck  zw  ischen  den  Steven  83,20  in. 
Hreite  auf  den  Spanten  12,04  m,  Seitenhöhe  bis  Haupideck 
(>.S<)  III.  Tragfähigkeit  bei  i,M  ni  Tiefgang  beträgt  etwa  3100  f. 
Das  Schiff  ist  aujgenislet  mit  einer  Maschine  von  470.  780 
und  12Ö9  mm  Zylinderdurchmesser  bei  8tO  mm  Hub,  die 
ihren  Dampf  aus  zwei  Kesseln  von  /usammcn  mindestens 
2(i<)  qin  Heizfläche  und  13  Atm.  LJeberdruck  erhält.  Der 
I  );nnpfer  wird  nach  der  höchsten  Klasse  desOerm.  Lloyd  gebaut 


und  ausgerüstet.  Kr  erhält  ein  versenktes  Rrückendeck,  eine 
Back  und  eine  Poop,  sowie  einen  Doppelboden  unter  dem 
ganzen  Schiff.  Das  Schiff  enthält  einen  grölkren  Vorder- 
und  einen  kleineren  Hinterladeraum  sowie  einen  solchen  im 
Zwischendeck  unter  der  Hriicke.  Vier  grolW  Luken  und 
eine  kleinere  auf  dem  Hrückeiideck  mit  den  nötigen  Winden, 
l.adebäumen ,  Ijidegaffeln  usw.  ermöglichen  ein  schnelles 
Liden  und  Löschen,  ebens«)  sind  ein  Dampfsteucrapparat, 
Dampfankerwinde  und  alle  sonstigen  modernen  Kinrichtungen 
vorhanden.  .\ui  der  Brücke  sind  Wohnräume  für  Passagiere 
und  Offiziere  sowie  Maschinisten.  K<Kh,  Stewanl  usw., 
«•ähn-iul  die  Mannscliaftsräume  vom  unter  der  Back  unter- 
gebracht sind.  Die  Abliefenmg  des  Dampfers  wird  etwa 
Ende  Juli  erfolgen. 

Der  auf  den  Howaldtswerken  In  Klei  für  die 
Hamburg  -  Amerika  Linie  erbaute  Dampfer  „Staats- 
sekretlr  Kraetke"  ist  von  Stapel  gelaufen.  iJnge  7*),3  m, 
Breite  12,1^  m,  Seitenhöhe  4,35  m,  Tiefgang  4,27  m,  Trag- 
fähigkeit 1500  t.  Es  sind  l^ssagiereinrichtungen  vorhanden 
für  32  Europäer  1.  und  28  2.  Klasse  sowie  für  '300  Zwischen- 
decker, ferner  für  20  Chinesen  1.  und  32  2.  Klasse,  und  soll 
die  Ausstattung  in  der  elegantesten  Weise  erfolgen.  Das 
Schiff  hat  2  Dreifach-tixpansionsmaschinen  von  y.usamnieii 
IlOO  i.PS.,  Geschwindigkeit  11  kn. 

Auf  der  Schiffswerft  von  Henry  Koch  In  Lübeck 
lief  der  <.>rste  der  v(»m  Norddeutschen  Lloyd  in  Ba-men 
bestellten  zwei  Dampfer  für  die  Küstenpassagierfahrt  im  ost- 
indischen Archipel,  „Marudu",  von  Stapel,  üinge  zw.  d. 
Perp.  7»>.3  m.  Breite  11.27  in,  Seitenhöhe  5,57  m,  I  ragfäliig- 
kcit  vollbeladcn  etwa  2000  t.  Eine  Drcif.-Exp.-Maschine  von 
1150  i.l*S.;  Geschwindigkeit  1 1  kn.  Grolle  Knjülseinrichtuii- 
gen  für  I.  und  2.  Klasse-I'assigiere,  speziell  für  die  rro|X'ii- 
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falirl.  nie  Abliffmiti)^  winl  iti  iIiT  /viviteii  Hälfte  Juli  il.J. 
crwarH'l. 

Auf  cliT  Werft  der  Stettiner  Oderwerke  iM  ein  für 
Sielliiier  Koclinimu  erbauter  Schleppdampfer  von  Sta|x-I 
uclaulen.    iJinue       li,24  m,  Breite  ni,  (Joinponiul- 

inasi'hine  von  W)  MS. 

f-Tir  die  deutsche  DampfschlffahrtSKesellschaft 
„Hanaa"  lief  aul  tit-r  Wi  rft  von  Swan,  Hunter  &  Wigham 
Rkhardson  In  Newcttstle  der  Dampfer  „Rhelnfela"  mhi 

Sla|ul.  DerM'lbe  ist  über  128  in  lanjj  intd  10,84  in  breit 
lind  kann  filxr  SOtM)  t  Stliwernnf  Ix-foiderii.  Der  Dampfer 
wird  mit  \'ierfaili-llxpansionsinascliiiien  nach  dem  YarRiw. 
Schlick  nnd  l  vi eixly-Systeiii  aiisKeriistet,  welche  ebenso  wie 
die  K«-ssel  von  Swan,  MtiiUer  {V  Wi^ham  Ricliardson  gebaut 
Mienlen. 

ITirdio  Hamburg'Sfidamerikanlflche  Dampfschiff- 
fahrts<Oesellschaft  lief  bei  Swan,  Hunter  &  Wigham 
Richardson  (Ltd.)  Wallsend  der  Dampfer  ,^anta  Cruz" 

von  StaiK'l.  Die  Dimensionen  sind  123,4  x  Wi'i  9.4t  in. 
Die  von  der  Wallsend  Slipway  pi  Engineering  Co.  gelieferte 
Maschine  hat  Zylinder  von  (>4I  -f  lO/i  +  1880  mm  Durch- 
iiu-v'i<.T  bei  12.'U  niin  Hub.  Der  Dampf  wird  in  drei  (frolien 
l.inenderkesseln,  die  mit  künstlichem  Zug  unter  14  Atni  Druck 
arbeiten,  entwickelt.  Schiff  und  M.ischine  haben  die  höchste 
Klasse  des  üennanischen  Lloyds  erhalten. 

Der  von  Swan,  Hunter  &  WIgham  Richardson 

für  Messrs.  Sprostoiis  Ltd.  in  Demcrara  für  L'lulJ-Passagier- 
iind  h'rachtfahrt  in  Ciuyana  erbaute  Dampfer  „Purunl"  hat 
seine  f'rohcfahrt  erledigt,  länge  über  alles  =  44,82  m, 
Breite  —  7.47  m,  Seitenhöhe  2,74  in.  Klasse:  Brit.  Lloyds 
A  1  für  Huli-  und  Küsienfahrt.  Der  Dampfer  hat  eine  Back 
mit  Wohnräumen  für  die  .Mannschaft,  eine  kurze  Brücke  mit 
den  Kammern  für  M.iHlii nisten  und  Offiziere  und  ein  grolSes 
Deckshaus  achten»  mit  Kammern  für  einige  l*assagiere.  hs 
ist  ein  hölzenies  Sonnendeck  vorhanden,  um  Schlitz  für  Deck- 
passagiea-  /u  hieleii.  Auf  der  IVnbefahrt  wurde  eine  (ie- 
.schwindigkeit  von  10,5  kn  erreicht.  Der  Dampfer  hat  zwei 
Dreifach-f-:xp.-Maschinen  von  242  +  181  +  mm  Zyl.-Dm. 
iiiul  4S7_niin  Hub,  sowie  einen  grollen  Lincnder-Zylinder- 


kcfsel  von  12  Atm  Druck.  Die  Maschinenanlage  ist  von 
A.  Q.  Mumford  Ltd.  in  Colcheslcr  geliefert. 

Am  24.  März  1404  hat  in  Nagasaki  auf  der  Schiffs- 
werft der  Mitsu  Bishi-Oesellschaft  der  eines  Schwimm- 
docks begonnen,  welches  für  die  Werke  der  Oesellschaft  in 
Wadanoinisiki  bei  Hiogo  bestimmt  ist.  Der  Sta|H-llaiil  dieses 
Schwimmd(H-ks  faiul  am  4.  Mai  il.  J.  statt.  Nach  I  erlig- 
stelhmg  aller  Arbeiten  s«ill  das  SchwimmdfHrk  von  Nagasaki 
nach  Hiogo  bugsierl  werden.  Die  tiröBenverliältnisse  des- 
selben sind  nach  den  Angaben  der  Qesellschaft  wie  folgt: 
finge  118  m,  ganze  Uinge  ViS.tt  m.  Breite  21,4  in,  liefe 
12,7  in.  Das  Dink  ist  vollständig  ans  Stahl  gebaut  «nd 
fähig,  Schiffe  bis  zu  7Ü00  t  ürölte  aufzunehmen.  Iis  ist 
nach  dem  sectional  poiiKKin  ty|X':  (Mark  and  Staiifields  patent, 
gebaut.  Die  Höhe  der  unteren  Pontons  beträgt  3,8  m.  Wenn 
leer,  hat  lias  SchwimnultKk  etwa  0,*)  m  I  iefgang.  Die  zur 
V'ervi'endnng  kommenden  Pumpen  sind  Zentrifugaldampf- 
pnni|H'n.    Die  Anker  und  Ketten  sind  aus  Kiigland  bezogen. 

(Bericht  des  Kais.  Konsulats  in  Nagas;iki.) 

=9» 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie. 


Deutsch-Atlantische  Telegraphen-  Üesellschaft 

in  Köln.  Der  Abschluli  per  31.  Dezember  1904  weist  nach 
Ueberweisung  von  247067  M  (wie  in  1403)  an  den  Kabel- 
amortisations-  und  Emeuerungsfonds,  femer  nach  Verwen- 
dung 703d8  M  (52031)  für  Abschreibtingen  einen  Ueber- 
schuH  auf  von  19274()'i  .V\  einschließlich  des  vorjährigen 
Vortrages  von  323635  M  (1403  1  565  351  M  bei  343  747  .M 
Vortrag).  Es  wird  vorgeschlagen,  eine  Dividende  von  h^/o 
(5'/,*/o)  auf  die  Aktien  der  Serie  A  -E  und  von  4'/,"  ,, 
(l*y»)  auf  die  er^it  im  Liufe  des  Jahres  1404  vollgezahlten 
Aktien  der  Serie  V  zur  Verteilung  zu  bringen  und  417382  M 
(323635)  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

Deutsch-UeberseeischeElektrlzItHtsgeseiischaft. 

Der  Aufsichtsrat  beschloß,  die  Verteilung  einer  Dividende 
v(m  8«/,  in  Vorschlag  zu  bringen.  Kür  1403  wurden  6«/, 
Dividende  verteilt. 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  gennu  »uf  Maass  troschliffcn,  uiiilhoriri-flen  in  QuoliUt  und  Aiisfnhning. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

T\\^Vm4-*^*-^rY>c.  f^inf***^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
l^lCn  LUri^S'rViri^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 
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In  einem  kfirrlich  veröffentlichten  l^rospi-kt  der  hirma 
Joh.  C.  Tecklenborg  A.-Q.  In  UeestemQnde  finden  sich 
fiilKiiide  Anuabcn  über  diest-  biHleutctide  U'erft.  Die  Alitien- 
);esellschaft  wurde  1847  gegründet  durch  Uebemahme  der 
Hnna  Juli.  C  l  ecklcnboru-  lj.'t/lcre  bestand  si-it  dem  Jährt- 
184t  und  befaltte  sich  Hrsprunglich  mit  dem  Hau  höl/enier 
Schiffe  auf  einem  am  rechten  l^'fer  des  üetstefliisscs  ne- 
k'Kenen  Vl'crftplat/e.    Im  Jahre  I8S2  die  l'irma  /um 

Bau  eiserner  Schiffe  über,  nachdein  sie  zu  diesem  Z»tx-kc 
am  linken  Ufer  der  üeeste,  unweit  der  Mündunt;,  ein 
jjröllon-s  Terrain  ennorben  hatte.  in/wis<.heii  ist  das  Areal 
der  Aktiengesellschaft  durch  verschiedene  Ijndankäufe  auf 
ca.  2(KKXX)  qm  gewachsen,  von  welchen  Ii  JOO  qin  mit  (je- 
bäuden  bediikt  sind,  während  weitere  ( iehäude  von  1 1  400  qn\ 
hlächeninhalt  in  Angriff  j;cntimmen  werden.  Die  VX'asser- 
frout  ei-streckt  sich  auf  eine  IJuikc  von  c;i.  1500  m.  Die 
Werft  iiat  direkten  Anschluli  an  die  Staatsbahn,  lün  über 
die  ^;an/e   NX'erft  ven^weij^t-s  Schienennclz,  auf  welchem 


Dampffahrkränc  imd  nütemaRen  verkehren,  erleichtcri  den 
Transport  der  Materialien.  Iis  sind  5  Helgen  vorhanden 
für  Schiffe  von  »b,  100,  110,  \2b  imd  150  m  LänRe,  von 
denen  die  beiden  grollten  für  Schiffe  von  145  bezw.  180  m 
verlängert  wenlen  sollen.  Lin  weiterer  Helgen  für  Schiffe 
von  2(K)  ni  ist  im  liau  und  die  Herstellung  eines  solchen 
von  220  m  l.ängc  ist  projektiert.  Die  Werft  besitzt  einen 
eigenen  Ausrüstungshafen  mit  einem  Kran  zum  Einsetzen 
von  M.-jschinen  und  Kesseln.  Seit  liestehen  der  Aktien- 
gesellschaft sind  auf  dem  Areal  derselben  neu  erbaut:  eine 
.Masiliinenfabrik,  eine  Kesselschmiede  und  eine  Kraft-  und 
I jcht/entrale  mit  dem  zugehörigen  Kesselhause.  fJie  Werk- 
statten sind  auf  das  zweckmälligsle  eingerichtet  und  mit  den 
neiusten,  rationell  arbeitenden  Werkzeugmaschinen  ausge- 
stattet. Der  Antrieb  der  meisten  Werk/eugmaschincn  er- 
folgt durch  elektrische  Kraft,  jaloch  steht  auch  hydraidische 
Kraft  zur  Verfügiuig,  welche  besonders  zum  Antrieb  der 
schweren    Werkzeugmaschinen    für    den   JSchiffbau^  und 


tb.  Scheid,  l^amburg  ii.,  D(icb$(ra$$e  1 

—  Vertreter  für  Deutschland  dar  Firma  Thomas  Utley  &  Co.^  Liverpool.  —  9 


Telegramm-AdretM: 
Scheid,  Hamburg,  Oeichstrasse. 


P^t^ntirt^  ^fh\t1t1&ntt&r  ueuestei  Konsu^kiion  mit  Keilscbraiiben -Verschluss,  -  — 
ramillllt  »>V.mil»lgn»KI         seiienlenstei  oder  Salonfenster,  in  jeder  Form  und  Grösse. 

Utlcy's  ?munm  und  üeMHlatloiisfeii$ler  ir^^'-t.^^^^^^^^^^^^^ 

Wlohtlv  fUr  Tmppantraaaportdampftr.  ^  

Sn^Xialltät«  QltrbXtliailiaifhillM  Pösslen  Abmessungen  und  weitgehendsten 

oywwiimi.  w^lWfWH'wwV"'"*"  Anforderungen  fllr  den  Schiffbau  und  Schiffskesselbau. 


|iuLnur  LM  AMiinuLM,  |imrv iinwc.'\r\L  ,VTMii-Ti[_'\r\L, 

fJAMMÜ\WLRI<.§TAHL6IES3WEl.MECHAH-WBKsWTÜi. 

liefern  als  Spezialitäten  für  Schiffs-^  fflaschincnBau 

KURBELWEU-LN ,  FLAHTSCHLf^WELLLi* , 
SCHRAUBLNWEUrLN 

und  alle  sonsHgen  Schmiedesluckc  in  S.M:Sfahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.AHKLH. 

SchrdUben-tSchraubenflügel , 

Bdggerlheile^  in  Slahl  gegossen. 
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Kesselbau  dient,  während  drei  l.uftkotnpressoren  die 
Kraft  er/-eut;cn  für  den  Eletricb  zahlreicher  pneumatischer 
Werlc/cuge.  Kine  BninnenanlaKi*  liefert  das  für  das 
Mlablissement  benötigte  Uasser,  welches  zunächst  in  ein 
HiK:hrcscrvi>ir  gedrückt  und  von  da  aus  den  Verbrauchs- 
stfllen  durch  ein  über  die  jjanzc  Werft  verbreitetes 
Rt>hmetz  zugeführt  wird.  Der  vorhandene  starke  Wasser- 
druck, viele  Hydranten,  eine  eigene  heuer«'ehr,  welche  über 
eine  Anzahl  zweckmäßiger  Feuerlöschgerälschaften  verfügt, 
ferner  Anschlull  an  die  städtische  Wasserleitung  verleihen 
dem  ttablissenient  bedeutende  Feuersicherheil.  Für  die  Aus- 
fühmng  von  Reparaturen  l>esitzt  die  Oesellschaft  ein  Trocken- 
dock, welches  gleichzeitig  zwei  Schiffe  aufnehmen  kann,  und 
femer  auf  einem  am  Fischereihafen  belegenen  gepachteten 
Staatsgnindstück  eine  Slipanlage,  welche  vornehmlich  für  die 
Reparatur  von  Fischdampfem  bestimmt  und  vorläufig  mit 
einem  Helgen  von  40  ni  i.änge  und  den  nötigen  Werkstätten 
ausgestattet  ist.  Die  Anlage  eines  weiteren  Heigens  und  die 
Erweitenmg  der  U'erkstätten  hat  sich  als  notwendig  heraus- 
gestellt und  ist  in  die  Wege  geleitet.  Die  [Produktion  betrug 
seit  Oriindung  der  Aktiengesellschaft  im  Jahre  I8Q7:  52  Schiffe 
von  104747  BrutKvRegistertons,  57  Maschinen  von  Wi'M'j  i.PS., 
112  Kessel  von  18427  qm  Heizfläche.  102  kleinere  Maschinen 
und  Hilfsnmschinen  nel>en  vielen  Umbauten  und  Reparaturen. 
Von  her\'orr,igeiiden  Bauten  seien  erwähnt:  die  beiden  fünf-  i 


mastigen  Segelschiffe  .Potosi«  und  »Preußen",  die  Reichs- 
postdampfer »Neckar-,  .Roon«  und  .Schamhorst",  die  vier 
Schleusentore  des  neuen  Kaiserhafens  in  Bremerhaven.  Im 
laufenden  Jahre  befinden  sich  im  Bau  bezw.  sind  bereits 
abgel  iefert :  8  Sch  if fe  von  34  062  Bmt to-Registerlons,  Q  Masch  i  neti 
von  19Q70  i.PS..  24  Kessel  von  520S  qm  Heizfläche  und 
40  kleinere  Maschinen  und  Hilfsir.aschinen.  Das  Gmnd- 
kapital  der  Oesellschaft  betrug  ursprünglich  1400000  M, 
wurde  IQOl  auf  2000000  M,  1903  auf  2'iOOOOO  M  und  durch 
Beschluß  der  Oeneralversammlung  vom  5.  April  1Q05  auf 
3(XX)000  M  erhöht.  Die  letzterwähnten  neuen  500000 M  Aktien 
sind  zum  Kurse  von  140%  von  der  Bremer  Bank-Filiale 
der  Dresilner  Bank  übernommen  worden.  Das  aus  der  Be- 
gebung derselben  erzielte  Agio  winl  mit  180000  M  bis 
200000  M  dem  gesetzlichen  Reservefonds  zufließen.  Die  Ge- 
sellschaft ist  mit  einer  zu  103 „  rückzahlbaren  4  %  H)i>o- 
thekaranleihe  belastet,  von  vfelcher  gegenwärtig  noch  &440ü()  M 
im  Umlauf  sind.  An  Dividenden  wurden  für  die  letzten 
5  Jahre  bezahlt:  für  IQOO:  12»/»  auf  1400000  M.  1901: 
20»/».  1902:  12%  auf  2000000  M,  1903:  12%  und  1904: 
10%  auf  2500000  M  Aktienkapital. 

Die  Newskl-Werft  in  Petersburg  errichtet  eine  be- 
deutende elektrische  Zentrale  und  hat  den  maschinellen  Teil 
I  bereits  in  Auftrag  gegeben. 


CillmaiiMS'scbe  Elsenbai-  « 
«  «  «  Actien-äeselUcNft 

Remscheid. 

Dfisseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 

Siseneonstrndionen:  rä' 


le  «Mme  Geblude 
jeder  GrCsM  and  Aaa- 
rriLtuog.  Didier,  Hallen,  Schuppen,  BrUckan,  Variade- 
bflhnen,  Angel-  und  Schiebethore. 

allen  Profilen  und  Stirken.  glatt  ge- 
eilt und  gebogen,  icfcwan  und  Terzinkt. 


Wellbieehe  ; 


■ÄNnFRICTIONS-METAlJ 

(Zum  Ausglesaen  von  Lagerachalen) 

tMKsUkt  im  MekttM  Dnek  nt  to|rl»lulinMt- 
<l|kill,  kMbl  kiklir,  ai«t  iImi  itriifim  Mlnft- 
eofffWMlN,  k*«lkr1tieklli((rtli)itfniitfinlj|«r- 
mWI,  m  ttkHiM  Iii  M  Ukm. 


Magnolie  -  Metall  iat  in  Namen,  Bfld  und  Zm 
iammwiaeteuny  geaetxUch  geacbOtstl 


D.  R.-P.  65697 

wird  ateta  unter  der  Garantie  varkauft.  daM 
aa  allen  Anforderungen,  weiche  an  ein  girtM 

Lagarmetalt  geatellt  werden, entapricht  und  alch 
lur  Zufriedenheit  der  Konaumenten  bewthrt 


BreactiOron  auf  Vorlangen,  aowie  Anerkennungaachroiban  von 
4»n  badoutondaton  Fabriken  aller  Branchen.  Verwende«  In  allen 

Induatrlallndern  der  Welt 


IbpHa-JUtifrilte-Xetall-eOn  SerUn  W.,  Triedrieklnsst  TL 
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D*r  Akt.*Qes.  OOrlltzer  MaachlnmlMa-Aiwtalt  und 
EiscncleBerei 
4  Tandem-Maschinen  k  (iOO  PS.  cff.  fOr  den  direkten 

Zinammenban  mit  ]«  dner  Gleichstroindynsnio. 
Simonis  &  Lanz 

ti  \V  a>Ntir(>lirenkesscl  von  330  qin  Hciziütiie  mit  ein- 
•   (gebauten  (Jebcrbitxem. 

Seyff ert  *  Co. 

die  gesamte  Rohrleihinf; 

PtAony  WtttCkted 

2  Verbund-Kompressoren,  angetrieben  durch  Verimnd- 
Danipfma^icJiinc.  jeder  für  eine  Leistung  von  75  cbm 
nni^csjiUKtc  l.nft  ])ro  Minute,  kntnprimiert  auf  7  Atm. 
I)en  elektrischen  Teil  liat  die  nissische  A.  I\  (i.  in 

Auftrag  erhalten,   der  aucli   die   Bauleitung  üt>ertragen 

worden  ist.  

Ucbcr  den  Haadelaschiffbaa  In  Nordamerika  liegen 
folgende  Nadiriditen  vor:  Während  die  Sdiiffswerften  an 
den  groflen  Seen  im  Firfihjahr  d.  j.  fast  ohne  Auftrige  waren, 

sini!  jrt/'  tT  S;  f'i'"''!-  :it;  IViii  '-(-.niffrii  Das  Cliarakli-rtsti^'hc 
^1,  d:ili  in.iii  die  Aiisfulii  un;^  ■j.escmiiLh  größerer  SthitfslNpt'ii 
lucti  fiir  den  Fr.iL!)t\ orkehr  auf  den  Seen  anstrebt.  L  titer 
jenen  47  Schiffen  befinden  sich  25,  die  auf  zusammen 
l>2()7üO  t  berechnet  sind,  das  ist  gieicll  den  Qesamt-Raunt- 
inhalt  von  48  Schüfen,  die  zwei  Jalve  zuvorgebaut  wurden; 


si«  lind  also  nahezu  doppdt  so  groß.  FOr  den  Tranqxirt 
von  Ensen  bcstinimt  «tnten  «ese  FUmenge  in  dnem 

Sommer  ungefihr  4,5  Mill.  t  Erze  wegsdiafFen  UOunmi 

Aeltere  Schiffe  werden  um  72  Fuß  verlängert,  fines  der- 
selben ist  er^t  vor  drei  Jahren  von  Stapel  gelasstii  worden. 
Der  Lfmbaii  der  Schiffe  zci^  das  Bestreben,  die  Differenz 
zwischen  den  alten  und  den  neuen  Riesenschiffen  schnellstens 
auszugleichen,  um  den  veränderten  V'ersand-Bedingun^n  zu 
entsprechen.  Der  sogen.  .Whaleback'-Typ  wird  nidit  mehr 
gebaut,  dag^n  Schiffe  mit  großen  6eien  Ladeitnmen  und 
gew  altigen  Luken,  welche  sidi  den  an  Land  stehenden  Lßsdv 
und  l^devorrichdin^en  tiiö^jüihst  anpassen.  Auf  Seeschiffe 
ist  kein  einziger  Aiiftrai;  vmi  W'iciiiigkeit  zu  verzeichnen. 
I  ist  «  cdi-r  jel/t  Iii  ic  h  in  den  letzten  drei  Jahren  für  lien 
Auiknhandel  auf  amerikanischen  Werften  ein  Schiff  von 
Bedeutung  gebaut  worden.  Nur  für  den  Kflstenbandd 
werden  einige,  meistens  hölzerne,  Schiffe  gi^ut 


Machrichten  über  Schiffahrt 

Sdriffsbslrieba 


Nach  dem  Jahresbericht  der  Dautachcn  Oesellachaft 
zur  Rettung  Schiffbrachlger  für  das  Jahr  1904  sind  dk 
Stationen  I7mal  mit  Erfolg  titig  gewooi  und  80  Personen 


Bergische  Werkzeug-Industrie  jlgnischcid 


Emil  S|>e!!n('!iiaiin. 


Specialfabrikation;  f^r^'^je«'       ^""''^  ^'iili^J^lJ! 

/eiihniiu);  oder  Schahlon«,  in  Uatardraliiar 

Ausirihnm^;. 

Schneidwerkzeuge,    |   ii  ii  für  lien 

Schiffbau,  all  Bohrcr,  Klu^an  eic 
Spiralbohrer,  fai  allni  DisMndooaa  von 

*/,  bis  100  mm. 
Reibahlen,  gescUitren,  mit  Spiral-  nnd 

i:i  ial(  :i  Nuten,  von  ' '.,  bis  100  mm. 
Rührfutter  bester  KoiulrukUon. 

*^lirbolzen  oad  Ribf».; 


-  ^ 


Cltil^pIt^Schelben 

sind  die  vorzüglichsten 
Schleiflicheiben  fQr  alle 

Werkzeuge ,    härter  als 

Corund  und  SchmirgeL 
Man  verlange  Prospekte. 

E.  Schlick,  Hamburg  11. 


I  VI 


Klingers  Reflesions« 
Wasserstandsaakeiger 

Schiffskessel 

aller  Art 
S. B,-P.  Mr.  S77S8  luid  71 M 


duoirleitaatan  4«r  Watt  in  Btliteb« 

wtim.  l!iiitclii>»Erkpnn*0<J«sW»»>"'r- 

tillll-lli'B 

eritast«  B««ri(bailclMrk«U  a.  toIU  l<r 
Sabau  t»tm  Bauab  «ad  ▼«rl«tnraf 

r.\lt'  III  N'eiw  ritdung  itoll6Ä 

Rieh.  Kling:er 

OiimpaMakirchen  b«!  Wie« 


110 

Digitized  by  Google 


Seite  m. 


SCHtPFRAU 


No.  19. 


aus  Seenot  gwetlet  worden,  davon  (rt>  durch  Rettungsboote 
und  14  durch  Rakdcnapparatc.  Dii-  Zahl  der  Rettungv 
Stationen  beträgt  124  yegen  122  im  V  orjahre.  liie  Gesanit- 
tinnahmc  belicf  sich  auf  33^357,74  M  ßcgcn  287  155.»X>  M 
itn  Jahre  1903/4.  Die  Jahresbeiträge  betrugen  von  '»3  3%  Mit- 
gliedern 147  780,gg  M  gegen  148ü<n.81  M  von  =52b83  Mit- 
gliedern im  Jahre  1«K)3,4.  Die  aulierordentlichen  Beiträge 
betrugen  KW  l(lft.73  M  gegen  fiOlTO.öS  .M  im  Jahre  1<Ä)3  4. 
Davon  lieferten  die  Sammclbiichse  18  924.%  M  gegen 
IQ2If»,21  M  im  \'orjahre.  Die  Oesamtaustjabe  belief  sich 
auf  289  223,17  M  gegen  242  0V2,=j'>  M  im  Jahre  l<Jt)3  4. 

Jahresbericht  des  Norddeutschen  Lloyd  (Schlult 
von  S.  803). 

Zum  Schlul5  wird  darauf  venriesen,  daH  durch  die 
Annahme  der  Kanalvorlage  ausgedehnte  wirtschaftliche  üe- 
bifte  Deutschlands  mit  Bremen  in  engere  Verbindung  ge- 
bracht werden,  und  daH  die  dadurch  zu  erwartende  Zunahme 
des  Verkehrs  über  Bremen  sich  auch  für  die  Reederei  von 
wertvoller  Eiedeutung  erweisen  \«ird.  Ebenso  dürfte  infolge 
des  Kanalbaues  auch  eine  gröllere  Entwickclung  der  in- 
dustriellen Tätigkeil  im  VX'esergcbiete  zu  enn-arten  sein,  welche 
ebenfalls  eine  weitere  Steigenmg  des  Verkehrs  über  Bremen 
nach  sich  ziehen  wird.  Die  l.andungsanlagen  in  Hoboken 
erhalten  ihren  AbschluH  durch  den  begonnenen  Bau  des 
dritten  Piers.  SchlielJlich  werden  über  die  Udhltätigkeits- 
Kassen  des  Lloyds  noch  Mitteilungen  gemacht,  wonach  die 
Seemannskassc  am  Jahresschluß  ein  Vermögen  von  2632^13  M 
und  bis  dahin  Zahlungen  von  insgesamt  3t<M  244  M  ge- 
macht hatte.  Die  Witwen-  und  Waisen-Pensionskasse  hat 
ein  Vermögen  von  1  026  III  .M  und  Zjihlungen  gemacht  von 
342  45<i  \\.    Die  Elisabeth  U'icgand-Stiftuiig  vcrfii^'t  über 


ein  Vermögen  von  283  205  M  imd  zahlte  bisher  an  Untcr- 
stül/ung  94  044  M. 

Wir  lassen  noch  nachstehende  Vergicichung  der  Bilanz- 
ziffern folgen: 

Kredit. 
Aktien-Kapital  . 
Assckiiranz-Rescrve 
Erneu  eru  ngsf  onds 
Vcniicherungsfonds . 
Reservefonds  .  . 
Anleihen   .   .  . 
Beteiligimgen  a.  der 

Küstenfahrt 
Kreditoren .    .  . 

Debet. 
Seedampfer  .  . 
Weserschiffahn  . 
Tender  usw.  .  . 
Immobilien  usw. 
Beteiligungen .  . 
I  jgerbestande 
Anzahlungen  auf 

Dampfer    .  . 
Kaasa  und  Banken 
Effekten     .    .  . 
Anleihe-Negocier- 

Kontü  .  .  . 
Debitoren  .   .  . 

Auf  den  Buchwert  der  Seedampfer  berechnet,  machen 
die  .Abschreibungen  auf  diese  und  die  Reservestellungen  aus: 
l')04      8.05",,.  1903  —  9,00%,  1902  —  10,2«  o-   Zu  be- 


1904 

1903 

1902 

M 

M 

M 

100000000 

100000000 

100000  000 

76313 

S9  307 

51  222 

4  797  288 

5  308  067 

6317514 

13  854  390 

12  469  825 

11  115327 

4  103  140 

3  997  850 

3  675  854 

56341  100 

57  275600 

58282  800 

1  356  708 

I  417  819 

1  754  417 

30  746  684 

22  730  024 

18985  840 

161  355000 

160  166  000 

143  060  000 

3  873  000 

4  170000 

4  435  000 

1  781  000 

1  602  000 

1  247  000 

6  538  339 

6212  869 

5  848  461 

18  996  162 

17  203  644 

14  004  498 

5  680198 

6004  293 

5  707  723 

573  216 

11  127  943 

531  400 

345  183 

316  189 

5  217  695 

5  169  155 

5  289  120 

196  587 

342  518 

488  44S 

9  956092 

8  722  404 

9  900  2(« 

Wi»lesv.)bbczeii8e 

aller  Art  baut  als  Specialitit : 


Alfred  Qutmann  § 
MtN-tailMMfl  Hr  linllinkM 

Ott«nsi>n  bei  llnrnburK. 


SIEMENS=SCHUCKERTWERKE  o ...... 

KRIEGS-  UND  SCHIFFBAUTECHNISCHE  ABTEII.UNO 

BRRLIN  SW.  ASKANISCMER  PLATZ  3 

Ausführung  can^^r  elektrischer  Schiffsanlagen.    Spczial-Dynamos  imd  -Motoren.    Schiffswinden.  Vcnlilaloren. 
Umsteuermaschinen.  Ruderanlriebe.  Scheinwerfer.  Leuchtfeuer.  Signallatcincn.  Wasserdichte  Lampen,  Schalter 
Ansteckdoscn,  Abzweigdosen,  Schalltafeln  jeder  Art,  Automobile,  Motorboote.  Leitungen  und  Kabel.  Isolations- 
material für  hohe  Temperaturen. 
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iiKTkcn  ist  dabei,  cialS  sich  dit  AufmadiunR  der  Bihnz  in- 
■^ih-m  verändert  ha«,  als  die  AnAThluni^;r[i  auf  Neuhauten 
nicht  mehr  separat  auf^^führt  «erden.  Üiese  scheinen  jetzt 
in  dn  Dampfer-Kapitalkonto  bereits  eingerechnet  zu  sein. 
Dkses  wind  aiiiiUdi  in  den  dni  lebieii  Bilaiiien  wie  folgt 
spezifiziert: 

1904  1903  1902 

M  M  M 


St'<.->cltiffalirt  -  Kapi- 
tal-Konto 
Dampfer,  Tolal- 
Pneis  .... 
Abschreibung  f.  d. 
Zeit  V.  d.  EiiHlel- 
hing  in  d.  Betrieb 
bis  tnd.  d.  Jahres 


242(00700  238956700  212727700 


60  667  700 


80065  700  78  7qO70O 
Sonach  hat  sich  das  Dami'fci  Kinito  um  ruiul  3  Mill. 
Mark  erhöht,  obwohl  mchrerr  Si  hiiie  verkauft  und  nur  z»ei 
KTöBere  und  zwei  KQstend.iniptt!  neu  eingestellt  wurden. 
Zu  bemoiieB  M  ferner  noch,  daß  die  VeisröBcrung  der 
Kreditoren  tn  der  Hanptadie  dsnmf  zurüduiiiWiifn  ist,  diB 
das  Konto:  .Kontokorrent-Saldi  usw.-  mit  22,9  Atiil.  M 
atifceflUirt  wird  gegen  16.6  Mill.  i.  V.  Das  dfirfte  auf  die 
wxocr  Mwwic  DauiMUKami  BuwjiHininien  «ein* 


Han»eatlsclM  DsBipfer-Compagalc  In  Hamburg. 
Nach  der  AbrecfamitiB  betrug  der  Betrfctogewinn  221 419  M 
(i.  V.  65297),  UebctwhnB  ans  Vet^cherungen  —  M  (23 2M), 

Verlu5t\'ortrag  345  979  M  (  ),  Unkosten  28  270  M  (10004), 
Zinsen  5814  M  (1296).  Prioritätszinscn  67  500  M  (67  500), 
Inval. -Versicherung  us\c.      M  Steuern  3868  M  (7121), 

Betriebsverluste  —  M  (108  717),  Tantiemen  2500  M  (— ), 
MindcRrias  bdm  Verionif  eines  Dimpfcrs—  M  (7271),  Ab- 


schreibungen 265  182  M  i22ilSt>),  AulierüCMiöhnlichc  Ver- 
luste —  M  (19  583).  Wrlust  4<»7ft')5  S\  i'i(i5g7')).  Nach  der 
Bilanz  standen  zu  Buch:  Aktienkapital  3  000CIOO  M 
(3000  000),  l^ioritätsanleihc  1  500000  M  (1500000).  Kredi- 
toren 474  974  M  {iS9  704),  Buchwert  der  Dampfer  3  905  OQO  M 
(3924000),  Effieirten  —  M  (1533^,  Bault  imd  Kaan 
88738  M  (41  880),  Schwrixnde  Reisen  28491  M  (56668). 
Debitoren  35  660  M  (11 1  733),  Vers. Wert  D.  .Arnold  Luyken' 
—  M  (305  0(X)i,  d«  dü  r>  „Hefatricli  Menxll«  420000  M 
(-),  Verlust  4')7Ci95  M  (345  979). 

Neu*  NorddMtscb*  PluB  >  DamptscbUtabrU- 
OcMltechaft  n  I1«mbunr«        Bericht  bemerltt,  dall  zn 

Anfanjj  des  Bctrifhis  das  ( "ifitcraiit^i'bMt  rcclit  j^iit  vcir  und 
der  \'crlaiif  di-s  (jesthafti's  zu  den  s^-iiöii^icn  I  iiiffnuiij^t-ii  auf 
ein  t;\iiisti>^'i--  Jahr  berechtigte.  Inf(tl<,'e  drr  Trnckciihcit  vi  iirdc 
die  Beschäftigung  der  tiefgehenden  Dampfer  iinnuiglicli. 
Der  in  den  vier  Monaten  eingetretene  Ausfall  konnte  nicht 
wieder  eingeholt  werden.  Expediert  wurden  5421944  Ztr. 
0.  V.  6492966  Ztr.),  woTBr  809  434  M  (944209  M)  ein- 
genommen  wurden.  An  Schlepplohn  wurden  51  124  M 
(43  849  M)  eingenommen.  Das  Schiffskonto  Knde  1W3  war 
nach  123  81)0  .M  Absclireihtuij^eii  1  377(i')l  M.  Durch  zwei 
neue  Kähne  und  durch  .Maleriaiverlx-sscrunnen  stieg  es  von 
117  428  M  auf  1  494  T20  M.  wovon  UU  000  M  abgcNchriebeo 
weiden,  so  da»  die  Schiffe  Ende. 1904  zu  1  390720  M  zu 
Buch  stellen.  Um  die  Abschreibangen  In  dieser  HOhe  vor- 
nehmen zu  kfinnen,  mußten  30  000  M  der  auflerordentlichen 
Reserve  entnommen  werden,  die  aus  dem  Gewinn  wieder 
um  5  (03  .M  verst;irkt  wurde  und  jetzt  92  59Q  M  enthält. 
Die  Reserve  hat  die  statutarische  Höhe  von  113  375  M.  Das 
Aaadamnzkonto  cnthiH  123464  M,  das  Kcaaeltnieuenuigs- 


GutehoffffnungshUttey  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
ttbtvtattsn  Clliiiliiul) 

Dfe  Abtdhing  Stericnule  iiefeit: 

Eiserne  Brücken,  Ophsude,  Schwimm 

docks,  Schwimiiikrtthru'  jodcr  Tragkraft, 
I>«uchtMlnne 

Schmiedestücke  in  jeder  gpewansebten 
QaaliUt  bis  40000  StAckgewicht,  roh,  tot- 
gearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  besonder? 
Kurbelwellen,  SohHuwellen  und  sonstig" 
^hiqi^^^tnjtA      dm  SeiUfl''  ""^  M aachiiMn- 

XascIitBeaiCiiM  bis  m      lohwanlaa  StUkMu 
Dampf  keaaei,  itatiodbrie  uad  ScUIMesmsI,  eiienie  Bo^ 

  LUter. 

Di«  WabWOrke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  ab  Besonderheit:  Schlffsmaterlal,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

r>ii»nra<>.  Aaten«  1901  io  B«trl<b fckomiMii* Blachwalswarli h«t »tD«  LahttiniKsntiJKkait  Ton  IQOanTonn««  lil«che  pro  Jahr  nnd  Uldif 
aau.ir>!ri '.jntruhctte  TannOff«  Ihrw  tualtogrtichaB  WiliprogramiiM  la  d*r  Lag*.  d*m  gwunt«  lu  eintoi  Schilf  nötix«  WkJimaieri«!  xa  lifr»m. 
Mhrucli«  er>M«Mg:  KaUaa  asooant;  Walswwlr%SfMi«iUaM  dOSfl»  1^  BolJaiD  S»M»i  t;  BiflokM.  ilaaoliiaan.  Kiaad  rp.  Wun  i. 


ll«»l»iroi«ac«M  alior  AM,  wie  BMum,  Rudetnhuwn, 
MasobiiiMitMM. 

«  als  6AUbktUm,  Krahnketten. 


SIEMENS  &  HALSKE 


A.-Q. 


WERNERWERK 

BERLIN-WESTEND 

Rndertdegnphen.    Rnderhgcanieiger.    KesKiteleKraphen.    Wasser-  und  luftdiciiie 
Alannweckrr.    UmdrehungsfernzciKer.    Lautsprechende  Telephone.   Tcniperalurnielder.    S|h.  ,i'i  ,  |  cn  von  elek- 
trischen Messinstrumenten  für  Schiff« wecke    RöntKcnapparate.    W'aFsornuN  ir    In ;•  ■.imhii. 
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■  IcoiKti  30000  M.  DiT  NVttoaberschun  beträgt  128  US  M, 
nach  Abzug  der  Abxhreibungen  von  74  000  M  bleiben 
$4138M  (88076  MX  «onus  6«/«  (lu«  «)  Dividende  naf 
742  SOG  M  Kapital  verteilt  «erden. 

OampfschlffahrtsttictienKesellschaft,  Aken.  N.ii  h 

(U'iii  ü<.>i b.i(t-,hcru  Ii?  hftnliit  iliT  l\fiM}.'f\iiiui  '>2  4''-!  M.  O.i- 
von  werden  4"',,  1  )i'v  ;Ji;iuU-  \Mn  li)«:n)()00  M,  alsn  1ÜIK1(1A\ 
vetleilt.  Uei  kot  konnm  /um  Reserve-,  Bau- und  Keparatiir- 
fonda.  Die  Abschreibungen  beiragen  h6  8i7  M.  Die  Ein- 
nahmen an  Schlepplöhnen  beziffern  sich  auf  5i96 132  M.  1'^ 
sind  durch  die  Oesedschaft  befflrdert  worden  48  Schlepfizü^e 
und  4V)  Kähne  von  Hamburg  aus,  <K)  ^06  Ztr.  nach  Havei- 
ort.  860  2ftJ  Ztr.  nach  der  iMitteWbc  und  2  268  6^1  Ztr.  nach 
der  Oberelln  Ht  i  IVulI:!  liebt  hervor,  dal5  durch  den  Zu- 
iviniutcnschhiiJ  der  l'nvatschiffer  plötzliche  und  grolJe 
Schwankungen  in  den  Aittcilfrathtcn  und  dadurch  namhafte 
Verluste  vermieden  sind.  Ebenso  hat  da»  sprunghafte  Hinauf- 
nnd  Herunleiieehen  derFnchtsitze  nkbt  mehr  stattgefunden. 


DI«  Elb*-Dnnpiidilffahrts-AlttienKesellfcb«ft  In 

Hamburg  hat  im  Jahre  1Q04  eine  Schlepplohncinnahme  von 
\  y\  (49")  778)  M  er/icit.  Da  die  BetricbsauHfabcn  476  701 
H*H)<irii>]  M  erfonlern,  und  für  Abschrtilv.ioniii  (i0  8'<8 
(ib  2i8)  M  zu  veraenden  sind,  so  bleibt  ein  Kerngewmn 
von  V2  4*>2  .M,  wälirend  im  Vorjaha-  zur  IlcKleichung  der 
ervachsenen  Spesen  dem  Reparatuffond»  23000  M,  dem 
Aasekuranzfond«  MOO  M  und  dem  Reservefonds  642Q  M  ent- 
nommen werden  niulilen.    Aus  dem  Gewinn  für  1<X>4  wer- 


den 40000  M  als  Dividende 
verteilt 


von  4''o  an  die  Aktionäre 


Flen.sburi^er  Dampferkompagnle  in  Plenshurj;. 
Der  brutiogeviinn  der  Dampfer  au$  dem  Jahre  1<XM  beträgt 
einachiießllch  7W  (1864)  M  V'crtcag  238498  (202189)  M. 


Nach  Abzug  der  Unkosten  und  Zinsen  von  08  931  (93  907) 
Mark  ogibt  ach  ein  Reittg^nn  von  169568  (106  2S3)  M. 
Davon  weiden  169000  M  zu  Abschnibungen  verwendet  und 

568  S\  vorii^tragcn.  Im  vorigen  Jahre  wurden  vi>n  deni 
Reingewinn  107  514  M  zxizüglich  42  000  M  tnlnahnie  aus 
ikMii  Reparatur-  und  Emeuerungstonds  zu  Abschieibungen 

verwandt 


Dampfachlffahrts-Oes.  von  i86g. 


1904 

1903 

I9a2 

M 

M 

s\ 

319  785 

1^762 

380  4U9 

120747 

106000 

199000 

In  Prozent  vom  Buchwert 

der  Dampfer  .... 

4«/o 

7«/, 

Buchwert  der  Dampfer  ohne 

Abschrcibun;;  .... 

2  571  747 

2  582  000 

2  781  OOO 

Reserven   

■m  837 

366  837 

3f)ö  837 

In  Prozent  des  Buchwertes 

14% 

Dividende  

7*^ 

V/o 

S"/a 

Die  Neue  Dampfer 
Jahre  19Ü4  'jna-  Ncfto-Einn 
Uebencfauß  von  199  144  M. 
verteHi  Die  Flotte  wurde 

großen,  mit  zwei  Kesseln 
680  VS.  ausgerüsteten,  au 
Seeschleppdampfer  .Stein" 
fügt  über  23  Dampfer  und 


Compagnie  in  Klei  erzielte  im 
ahme  von  320  819  .M  und  eineti 
Davon  werden  7  V/«  Dividende 
im  Laufe  des  Jahres  durdi  den 

und  einer  Maschinen kTaft  von 
f  Howaldlswerken  neu  erbauten 
M'rnifhfi.    Dif  ( it'scllschaft  ver- 
2  eiserne  Kolilcnjirähnie. 


Dampf er-Aktlen-Uesellschaft „Poseidon",  Stettin. 
Bei  einer  I'rachteinnahme  der  beiden  Dampfer  der  Gesell- 
scfaaft  von  187  862  M  gegen  176673  M  i.V.  betUgt  der 


(1  Fr.  Duncker  &  Co.,  Hamliiirg 

T«(cphBn:tl.S53  AdmiralltätSStraSSe  8  T«l«|rttan:la,aS3 

Ue  b  ernelj  n\ er  .-^äii) Üichcr  Schi  (Ts-  uud  Do<:k8-^n)0ntierung:s-,  sowie  Ansü  ich»- 
arbeiten  mit  Brigg^'achen  bituminösen  Materialien: 

FERROlO-TENAX- ZEMENT,  EMAILLE,  MARINE-6LUE 

sowie  der  rogtscUOlzendoD  Anslricbänin-Säti 

VIADUCT-SOLUTrON. 


Rowaldtswerke^KieL 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jrtaschinenbau  seit  1838.    o    Sisenschfffbaa  seit  1866.    O    Jlrbeiterzahl  2B00. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ae  x 
«  «  «  »  SB  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grifsse. 

Spezialitäten:  Metallpackuag^,  Temperaturausgleicher,  Asche-E^ektoren,  D.  H.  P. 
Cedervall's  P«tentsdiutzhQlse  für  SdiraubenweUen.  D.  R.  P.  Centrirugalpumpen-AnlAgen  fllr 
Sehwimm-  und  Trockendocks.  DampfwlndeD,  Dampflankeii^iii.den. 
Zahnräder  verschiedener  Gr<issen  ohne  ModeU. 


Digm^uu  L>y  Google 
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CjcwinnübcrschufJ  11972  M  RCKeii  21871  M  i.V.  Davon 
Menlcn  iM<>  M  der  Rcser\e  überwiesen  gegen  lOM  M  i.  V., 
fcnicr  5974  M  dem  Ernciieningsfonds  gegen  12()7S  M  i.V., 
und  der  Rest  als  2»/,  Dividende  verteilt  gegen  3"/o  i.  \'. 

Dem  Oeschäftsbericht  der  SwinemOnder  Dampf« 
■chiffs-Aktien*Oesellschaft  ist  zu  entnehmen,  dali  das 
14.  (jescliäftsjahr  einen  überaus  günstigen  Abschluß  gebracht 
hat.  Die  Gesamteinnahmen  der  drei  Dampfer  ..Swinemünde*, 
»Heringstlorf-  und  ..Sedan-  belaufen  sich  für  Frachten  auf 
61  V27,(>«>  M  (ltK)3:  ■>4  ■J'i7,n  M).  für  Pas.<agiere  auf  106070,45 
(<»5 141,17)  M.  im  ganzen  auf  168207,14  (149708,60)  M. 
Der  (iesamt-Nettofiberschuli  aus  dem  Ek-triebc  der  drei 
Dampfer  hat  65*)W),74  M  ergeben,  hierzu  kommen  noch 
2153.Q5  .\t  für  vereinnahmte  Zinsen,  so  daf$  verdient  sind 
ft8  120,6*)  .M.  Nach  Abzug  der  \''en»-altutigsk<>stcn  im  Be- 
trage von  n  326,55  M  verbleiben  5f)7i>4,14  .M.  DieOeneial- 
vcriammlung  genehmigte  den  Bericht  und  setzte,  wie  be- 
antragt, die  Dividende  auf  ö",'«  fest. 

Neue  Dampferkompa^ie  in  Stettin.  I'ur  das  Jahr 
1<K>4  wird  keine  Dividende  verteilt  (1*  0  [iru  1003).  Der 
Reingewinn  beträgt  r2<»6f)2  (203  162)  M,  der  zu  Abschrei- 
bungen und  Rückstellungen  verwandt  wHrd.  Die  Dampfer 
der  Oesellschaft  Stehen  in  der  Bilanz  mit  3  979  600  (4  039  600) 
Mark  zu  Buch. 


statistisches. 

\s  -.  

In  Berlin  verkehren  im  Jahre  durchschnittlich  40000 
Schiffe.  Im  Jahre  1904  kamen  in  Berlin,  Charlnttenburg 
und  Rixdorf  zusammen  8309915  t  (iuter  zu  Wasser  an,  das 
sind  so  viel  wie  in  830991  Fjsenbahn-Doppdwaggons  gehen. 
Abgegangen  sind  710354  t  Güter.  Hiemach  erscheint  Berlin 
(einschl.  der  Vtwrte)  nebeti  Duisburg  und  Ruhrort  als  der 
bedeutendste  Binnenschiffahrtsplatz  Deutschlands. 


Der  Schiffahrts-Verkehr  in  Hamburg  /.eigt  an- 
dauernd grollen  Aufschwung.  Ks  kamen  seit  Jahresbeginn 
bis  Ende  Mai  5924  Schiffe  mit  4252401  Registertons  an 
(i.  V.  5754  Schiffe  mit  3963408  Registertons).  Ab  gingen 
^79  Schiffe  mit  424898Ü  Registertons  (i.  V.  5642  resp. 

3891  \m. 


Museum  von  Meisterwerken  der  Naturwissen- 
schaft und  Technik.  Der  Hauslialtungsplan  für  dieses 
iMuscuni  weist  für  das  kommende  Geschäftsjahr  rund 
200000  M  an  jährlichen  lünnahmen  und  .Ausgaben  auf.  Ifs 
scheint  in  allen  beteiligten  Kreisen  ein  reges  Interesse  für 
dies  neue  Institut  zu  herrschen.  Mr.  Parsons  hat  kürzlich 
dem  Musemn  eine  seiner  ersten  Turbinen  zur  Verfügimg  ge- 
stellt. Femer  wurden  auf  Veranlassung  des  Kgl.  Silchs. 
Staatsminisleriums  dem  Museum  eine  Reihe  äußerst  wert- 
voller Originalapparate  aus  den  Laboratorien  der  Kgl.  Tech- 
nischen Hochschule  in  Dresden,  damnter  Apparate  von 
Seebeck,  Toepler,  Hallwachs  usw.,  überwiesen.  Es  ist  dies 
ein  neuer  Beweis,  dal5  die  hohe  Bedeutung  des  Museums 
in  erfreulicher  Weise  anerkannt  wird  und  daß  immer  mehr 
die  Ueberzeugimg  durchdringt,  dali  die  Aufstellung  der- 
artiger historischer  Uriginalapparate  in  einem  groß  ange- 
legten ileutschen  Musemn  viel  wichtiger  ist  als  die  zerstreute 
Aufbewahmng  derselben  in  einzelnen  In.stituten,  wo  sie  der 
.Allgemeinheit  weniger  zugänglich  und  als  zusammenhanglose 
lünzelstücke  selbst  für  Studienzwecke  kaum  von  erheblichem 
Nutzen  sind. 


Bücherschau. 


Bücherbesprechungren. 

Ausführliche  Ucsprcdiung  besonderer  Werke  wird  vorbtliallni. 
Die  nachsii-liend  anp'<tHi;len  Hüdivr  »ind  durch  jede  Bactihandinng  zu 
beziehen,  eventuell  auch  durch  den  Verlag. 

Postleltkarte,  Ausgabe  1905,  bearbeitet  im  Kursbureau 
des  Reichspostamts,  Verlag  Berliner  Lithographisches  In- 
stitut, Berlin  W.  35,  Potsdamerstr.  110. 

Die  ganz  Deutschland  umfassende  Karle  besteht  aus 
1 1  einzelnen  Blättem  und  ist  im  Maßstab  1  : 450000  ge- 
zeichnet.  Sämtliche  Postorie  des  Deutschen  Reiches,  sämt- 
liche Eisenbahnen,  l.andposten,  Ortsentfemungen  in  Kilo- 
metern und  die  Fahr]?lannummcrn  des  Reichskursbuches 
sind  angegeben.    Die  sehr  klar  und  deutlich  gestochenen 
Blätter  geben  tadellose  Informationen  über  Post-  und  Eisen- 
bahn-Verbindungen.   I*reis  eines  Blattes  0,60  M. 
Haberlands   Unterrichtsbriefe    für   da.s  Selbststudium 
lebender  Fremdsprachen  von  Prof.  Dr.  Thiergen.  Brief  I 
(zugleich  fV>bcbrief),  36  Seiten  gr.  8",  Preis  75  l*f.  Ver- 
lag von  E.  Haberland  in  I  eipzig-R. 


Paris  1900:  GOLDENE  MEDAILLE. 

 ■-  - 


Droop  Sf  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  •  v 
•  «  «  «  und  Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen   bis   zu  den 

grossesten  Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 

maschiticnbati. 

Volleirfel  in  Comtruclion  und  Aosllllinii. 

Düsseldorf  1902:  GOLDENE  MEDAILLE.  9  KGL.  PKEUSS.  STAATSMEDAILLE  IN  SILBER. 
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Die  uns  vorliegenden  ersten  Briefe  für  die  Fjlemung 
der  englischen  und  französischen  Sprache  zeigen  das  Vt'cscn 
dieses  neuen  l'nierrichtsmiltels.  Tliiergen  hat  n.inilicli  zur 
Bezeichnung  der  ljutc  die  ljutschrift  des  »Weltiautschrift- 
Vereins"  in  den  Briefen  zugrunde  gelegt.  Mit  dieser  Laut- 
schrift kann  man  jede,  auch  die  feinste  Schattierung  der 
Aussprache  wiedergeben.  Es  »ird  eine  Darstellung  des 
deutschen  liiulsystems  vorausgi-schickt,  damit  jeder  zunächst 
in  seiner  Muttersprache  hören  und  die  Entstehung  der  Liute 
beobachten  lernt.  Dann  erst  wird  er  mit  Erfolg  an  das 
Studium  der  fremden  Ijiule  herantreten  können.  Auch  in\ 
übrigen  sind  die  Unterrichtsbriefe  in  jeder  NX'eise  dem  prak- 
tischen Bedürfnisse  angepalit  imd  bedeuten  einen  gruMen 
Fortschritt  auf  dem  (iebiete  des  Sprachunterrichts.  Das 
groK  angelegte  Werk  soll  in  zwei  Kursen  zu  je  20  Briefen 
das  vollständige  fVnsum  einer  neimklassigen  Lehranstalt  be- 
handeln und  verspricht  bei  sorgfältigem  Studium  die  Er- 
langung iler  vollständigen  Ucherrschung  der  betr.  Sprache. 

Llnlversal- Tabelle   zur  Berechnung  von  TrSgheits- 
tnomenten    genieteter  Profile    vom   .\,  Böttcher- 


Hamburg.  Verlag  von  Boysen  ft  Paasch,  Hamburg;. 
Preis  1,^0  M. 

Die  Tabelle  umfallt  nur  20  Seilen  und  enthält  sämt- 
liche Zahlenwerle  zur  Berechnung  der  Trägheitsmomente  für 
Profile  von  0  bis  200  cm  Höhe. 

Der  Rechnungsgang  besieht  nur  in  Addition  und  Sub- 
traktion.   Der  einfache  Aufbau  und  die  vielseitige  Verwend- 
barkeit der  Tabelle  folgen  aus  den  vorausgeschickten  Bei- 
spielen.   Die  Berechnung  der  Zahlenwerte,  welche  bis  zu 
sieben  Stellen  umfaßt,  ist  mit  der  Thomasschen  Rechen- 
maschine unter  peinlichster  Kontrolle  erfolgt. 
„Das  neue  WassentraBengesetz."    Unter  diesem  Titel 
erschien  soeben  im  Verlage  der  üerntania,  A.-0„  in  Berlin 
C2,  eine  68  Seiten  starke  Broschüre,  deren  Verfasser,  Reg.- 
Rat  Dr.  Eervers  aus  Düsseldorf,  Mitglied  der  Kanal-Kom- 
mission des  rVeußischen  Abgeordnetenhauses,  war  und 
daher  wohl  benifcn  erscheint,  über  die  Entstehung  und 
die  Bedeutung  des  soeben  im  Landtage  verabschiedeten 
und  noch  nicht  publizierten  »Oesetzes  betreffend  die  Her- 
stellung und  den  Ausbau  von  Wasscrvtrallen-  der  Oeffent- 
lichkeit  intcres-sante  Aufschlüsse  zu  unterbreiten. 


Hochhob-KoDdenswasser-Äblelter 

= „Hydrophag" = 

Unerreichte  Leistungsfähigkeit. 


Kür  J.  höi  li&t.  Dampl'Jr  ük  ke  vei  wciulb.u 

UnObertroffen  bzgl.  dauernder 

zuverlässiger i'L  Wirkungsweise 


■  4  »Vochcn  ProDe 


Rather  Armaturenfabrik  und 
Metallgiesserei  G.  m.  b.  H. 

Rath  bei  Düsseldorf. 

Al!cinv>Tlrieb: 

Wllh.  KlOnne,  Magdeburg -WsL 


Prima  entsftuertes  Rüböl 

Feinst  raffinierte 

Schiffs-  and  Wetterlampenöle 
W.  Bierbaeh  (c.i.ieiies),  DOsseldorf 

Rüböl -Raffinerie 

Lieferant  erster  iheinisch-vresifilitcher  Werke. 


Filze  für  technische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  Isolierungs-Filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 

filze  für  fnluer-  und  JÄnnitions-Jabrikeu, 

sowie  für  siimiliche  andere  technische  Zwecke 
liefern  als  SpezIalitXt  billigst 

earl  Gunther « rilZ'7abrik 

BERLIN  NO.  18. 
Virtrater  In  Hanbirg:  Arnold  Reuter,  Blschtr.  7. 


Ludw.  Stelnmann  &  Co.,  u:;;»h;'; 


-Fabrik 

t   Iserlohn  (Altstadt) 


BkcrOndat  U8B. 

SpexialitSt: 

ullick  itprttti 

Borgwerk«-,  Krahn-  und  Sohiffsket^ten,  adjuatiert« 
Kettea,  Ksttenrftder,  sowie  Ketten  aUer  Ail  » 

Li<;(i]e  livdiaulisrhc  l'inrungsmasrhiDC. 


Tiefspann -Schraubstock 

„Triumph" 


spannliefe  750  mm. 

Alleinlüer  Fibrikanl: 

Otto  Pferdekämper, 
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Nicht  nur  für  die  Theorie  \ind  den  Politiker,  sondern 
auch  für  alle  direkt  oder  indirekt  heteiligtal  EfalzcliH:rM>neii 
«k  private  und  öffentliche  Kcxpocationen,  namentlich  also 
für  Industrielle  and  HtndddBcise,  für  Schiffidirtsinteressenten, 
Handelskammern,  Qemönden,  Kreise  und  andere  Verraltungs- 
behörden  bietet  die  Brosdifire  eine  Fülle  interessanten 
Materials.  Ihre  praktische  Brauchbarkeit  wir^I  erhöht  dun.li 
eine  in  Buntdruck  ausgeführte  Uebersichtskarte  über  das 
preußische  Wasscrstraßennetz  und  die  Beifügung  de«  Textes 
des  Kanalgcsetzes. 

Der  miOige  Preis  von  1  M  sichert  der  im  ridifigen 
AugenbUcke  endiienencn  Broschüre  eine  weite  Verbreitung. 
Jahrbach  Mr  das  Elsanhattanwaatn.   III.  Band.  Im 
AuftraRe  dci  Vereins  deutscher  pj^enhiittenlcute  bearbeitet 
von  üito  Vogel.   Kommisstoti'-verlajj  von  A.  Bagel, 
Dfiaaeldorf.   Preis  10  M. 

Das  als  Ergänzung  zu  .Suhl  und  Eisen«  ausgearbeitete 
Buch  enthält  einen  Bericht  über  die  F(Hlschritte  auf  allen 
Gebieten  des  Eisenhüttenveaens  na  Jahre  1902.  Wie  die 
beidai  cntcn  Binde,  registriert  es  die  zantreichen  Mittenungen, 
«eldie  in  der  Literatur  des  In-  und  Austandes  enthalten 
sind,  und  bringt  Ausziige  aus  den  hervorragenderen  Liter  itur- 
ErsclK-iini:it.;'ML  Dir  Qiu'üfiMiinahen  und  Auszüge  sind  über- 
sichtlich geordnet  und  mit  Hilfe  des  reichhaltigen  Inhalts- 
verzeichnisses leicht  auffindbar.  Die  Zahl  der  einzelnen 
Quellenangaben  betriigt  2600.  Es  sind  134  Zeitadxrifien  und 
JalnMdier  bearbeitet  worden,  von  denen  ein  ausfBhriiches 
Verzeichnis  mit  den  Adressen  der  Verieger  und  den  Abonne- 
nientqiretsen  vorausgeschickt  wird.  Es  ist  Nachschlagexverk 
cntcn  Ranges  auf  dem  Gebiete  des  Eisenjtftttcnvcsens» 

Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

Trials  of  H.  M.  S.  .Skirmisher-.  The  Shipping  World. 
21.  Juni.  Kurze  An^^bcn  Aber  die  Prolxfahrlen  des  eng- 
lischen Spiheis  »Shmnisher«,  der  mit  Ni  «  17000  PS. 

eine  Qeschxrindigkeit  von  25,2  kn  erreichte.   Eine  Al>- 
bildung.   Vergl.  Mitteil,  aus  Kriegsmarinen. 
Sous-marins  anglais  et  sous-marins  fran9ais.   Armee  et  Ma- 
rine. 20.  Juni.  Vergleich  zwischen  englischen  und  fran- 


zösischen Unterseebooten,  der  in  Rücksicht  auf  die  Un- 
ijkicksfälle   in  der  englischen  L'nterseebootsflottille  eine 
Ueberiegentidt  der  fnnzösisdien  Boote  feststellt. 
Les  croiseuTs-Mairews  amMcains.    Le  Yacht.   24.  Jnni. 

Kurze  Angaben  über  die  amerikanischen  Spälierschiffe  und 
Vergleich  mit  den  englischen  Schiffen.  Langsplan  und 
Dedisplan. 

Militärisches. 

Das  taktisclic  Zus.iii;nicn<A  ii  keti  zwischen  Heer  mid  Flotte. 
Mitteilungen  a.  d.  ( irli.  d,  Seevcisens.  No,  V'II.  X'urtrag,  der 
im  marine-wissenscliaftlichen  Verein  zu  l'ola  vom  Haupt- 
mann Mielichhofer  gehalten  wurde  und  der  die  Beispiele 
eines  taktischen  Zusanunenwiriiens  von  Heer  und  Flotte 
Im  nordamerihanisdien  und  chüenisdien  Bfligeiliriege, 
sowie  im  spanisch-amerikanischen  Kriege  und  in  den  osf- 
asiatischen  Kriegen  einer  kritischen  Fiesprechung  unterzieht. 

Das  cnKlisclie.M,iririchuJ^Tt  für  dn^VerM'.iltiingsjahr  1905/1006. 
Et>enda.  Kurze  Besprechung  des  englischen  Marinebudgets 
für  1905/1906  und  Vei|lelch  desselben  mit  dem  des  Vor- 
Jahrea. 

Lea  tquipages  de  la  flotte.  LeVadit  17.  Juni.  ErBrterang 
Aber  die  f^fage  des  Mannschaftsersatzes  in  der  InuuflsiadKn 
Flotte.  Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  804. 

La  defense  de  l'Indo-Chine.  Armee  et  .M-iririi.  20  Juni. 
Artikel,  der  fiir  eine  »irkungsvolle  Verteidigung  von  Indo- 
China die  Schaffung  einer  der  japanischen  f-lotte  über- 
l^enen  Flotte  und  den  Ausbau  von  Flottenstützpunkten 
in  IndoOiiua  befürvoiteL 


JaeM-  StgaltiMrL 


Le  monolype  du  yachl  rhih  d'Osteiule.  l.e  Yacht.  17,  Juni, 
Linien  der  EinheitsjaLiit  dc<  Ostender  Klubs  von  b  \n 
hinge.   l,fHi  tu   iir.  i:r  umi  -n  TicfK^-ing.  Anpben 

über  die  Abnie.s.sungeii  der  ein/einen  Bauteile. 

Le  yawl  anglais  de  Ql  tonneaux  »Isola-.  t  e  \;n  ht.  24. Juni. 
Notiz  übo-  die  Jacht  aisola*  von  23,65  m  Länge,  5,10  m 
Breite  und  3,15  m  Höhe.  Eine  Abbildung. 

Vedctte  k  motcur  de  1  Empcreiir  d'Allemagne.  Le  Yadit 
24.  Juni.  Wietlerholung  der  Angaben  über  die  Molor* 
harkasse  des  diiischen  Kaisers  mit  Linienriß  und  Ul^^ 
schnitt.  Vgl.  Schiffbau  Vl.Jahrg  S.  805. 


Otto  7r  ortep»  Xteydt 

WerbwiicMm  alltr  Uri  Br  Ketallhearheitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen. 

•yeKicll   für  Aeu  fSchiffaban,   als:    BOrdelmuchiucn.  Stammkanteofiraiar 
muchinen,    Blecbkantenhobelmaschinen,    Blechbiegmascbinaa,  SflliaaiMki 
KeaMlbolurmtMhinen  (ein-  und  mehnpindclig), 
Hobfilmaachinen,  DrehbAnke  eto.  etc. 


Verticale  jtohelmasehiiie 

von  1800  mm  Hobelhöhe 
«nd  laOOXaCX)  mm  Tiscbverschiebung. 
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Verschiedenes. 

A  new  apiiaratuü  for  coaling  stiaiuers.  ScicnJific  American. 
10.  Juni.  Abbildungen  von  Pafcnuistcrap|watcn  zur  Rv- 
knhlung  von  Schiffen.  Jeiler  Apparat  kann  stündlich  1(X)  t 
Kohlen  an  B<ird  schaffen. 

Die  üe»  innbeleiligunj;  der  AnKi-^telltcn  im  Skhiffahrtsbetriebc. 
See-Maschinistcn-Ztg.  1=).  Juni.  Artikel,  der  unter  Hin- 
weis auf  nieiirea-  von  F.rfolR  begleitete  Beispiele  eine 
OewinnbcteiliRung  für  alle  Angestellte  im  Schiffahrts- 
betriebe empfiehlt. 

lieber  Schiffahrt  und  Rcalen-i  von  Bremen.  Hansa.  24.  Juni. 
Angaben  über  die  Knt«  ickelung  der  bremischen  Schiffahrt 
in  den  letzten  fünf  Jahren  nach  den  statistischen  .Mit- 
teilungen der  Handelskammer.  Aus  den  Zahlen  geht  her- 
vor, dal{  der  Schiffsverkehr  in  Bremen  durch  die  L'nter- 
«eser-Korrektion  eine  wesentliche  Steigenmg  erfahren  hat. 

Floating  dry  docks  in  many  navies.  The  Nautical  üazctte. 
8.  Juni.  Kunc  Angaben  über  die  «ichtigsien  Schwimm- 
dockanlagen, unter  denen  das  im  Bau  befindliche  Schwimm- 
dock für  .Manila  mit  2<)(XX1  t  Mebef.ihigkeit  das  grödle 
sein  wird.  2  Abbildungen.  \'ergl.  .Mitteil,  aus  Kriegsmarinen. 

Der  Kanal  Berlin  —  Rostock,  seine  wirtschaftliche  Betleutung 
und  seine  Rentabilität.  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt. 
Heft  10.  Vortrag  %'on  Ingenieur  Steinbeck,  in  dem  der 
Bau  einer  Kanal  Verbindung  Berlin  —  Rostock  befürwortet 
wird.    Kitie  Kartenskizze. 

Die  Regiiliening  der  unteren  Mibe.  Zeitschrift  für  Binnen- 
schiffahrt. Heft  10.  Vortrag  von  Wasserbaudircktor 
Bubendey  mit  statistischen  Angaben  über  die  f  jitwickelung 
des  Verkehrs  im  Hamburger  Hafen,  über  die  Regulierungs- 
arbeiten in  der  Unterelbe,  über  den  Schiffsverkehr  auf  der 
Oberelbe  und  mit  einem  Ausblick  auf  künftige  Regulierungs- 
arbeiten für  die  Elbe.    Zahlreiche  Diagramme. 


Der  heutigen  Nummer  unserer  Zeitschrift  liegen  Prospekte 
dir  Umicn: 

R.  Wolf,  Maj^deburY-Buckaa, 

belr.  I'atent-Hei>sciampf-1  okomotiven, 
Qesellachaft  des  echten  Naxos-SchmintelB 
Naxos  Union,  Frankfurt  a,  M. 
Schmirgel-Dampfwerk  Julius  Pfungst,  Frankfurt  a.M., 

betr.  Sihmirml-  mul  ('.ontiul-ScItniirgel-ScIileiträder, 
Theodor  Zeise,  Altona-Ottensen, 
iH-tr.  I'atent-Zcisi--Schnuihin, 
Pokorny  &  Wittekind,  Maschinenbau-Akt.-Oet., 
Frankfurt  a.  M., 
betr.  I*ressluft-\\'erk/eii^e, 
Collet  et  Engelhardt,  Q.  m.  b.  H.,  Offenbach  a.  M., 
betr.  1  uhihare  l  'ni\er<d-Radial-Hiihrmas4'hinen, 
F.  Rcddaway  &  Co.  Ltd.,  Hamburg  14, 
betr.  Treibriemen,  Schläuche  etc., 
bei.  welche  wir  iinscrn  Ixrscm  angelegentlichst  empfehlen. 

INHALT:  sd>c 

Neue  Kesselanlagen  mit  Mclausse-Kesseln.  Von 

Carl  Ziiblin   f07 

Entwurf  einer  Schonerjacht  von  ja  SegellliiKen. 
(Auszug.)    Von  L>ipl.-Ing.  H.  V^'ustrau,  Kaiserl. 

Marine-Bauführer  (Schluli)  809 

Das  Hochsee- Linienschiff.  Vortrag  von  Commander 

William  Hovgaard  (SchlulJ)  SU 

Die  EntWickelung  der  deutschen  Kriegsmarine 
In  Ihrer  Bedeutung  fOr  den  deutschen  Schiff- 
bau.    Von   Marinc-Intcndanturassessor    H aekel 

(Fiirtset/ung)  81" 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen  820 

Patentbericht  S27 

Zuschriften  an  die  Redaktion  ST) 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie    .    .    .  ^Ti 

Bücherschau     ...   SJ? 

Zeltschrif  tenschau  
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SchlfTsbäckerei. 


Vril-«^    Uci  :  I  iicr  C  im.ii  V  c :  I  .i^s  n<->  <•  1 1 .  i  h  .1 :  l  m  |).  II     llvilm  \V.  I>.  CiiiMl.ini,  1         1 1 '..1         ..ii«  .,1,1  Ii  im  ,v„  um  li.iltliilifli  Tdl.: 

Ochclmcr  Rcgierunit&iat  t'tofoüor  Uiwald  l  lamni.  Charlotimburt;.  lur  ilcii  nutil  mi.>'.<'iiMli.iitlirlH'n  Ivil:  Max  Kanh,  Bulin  VI'  '"i 

Dfuck:  Viii  Ol  üaricb  ü.  m.  b.  ti.,  Uciliii  W.  ii. 
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ZEITSCHRIFT 
für  die  gesamte  Industrie  auf  schifTbautechnischen 

und  verwandten  Gebieten. 

Chefredakteuri  Geheimer  Resicrungftrat  Profesior  0«wald  FUmm,  Charlotteobui«, 
Bn-lloer  Union  Vcrlagsgr sc ii Schaft  m.  b.  h.  in  Berlin  W.  aSt  Potadaaier  Str.  113«. 

Filiale  in  Hamburg:  Ginsemarkt  13  !• 

Bezugspreise:  Für  das  Inland  M  12.-,  Ausland  M  18.-  pro  Jahr.   Einzelbeft  M  l.~. 
No.  20.  Berlin,  den  26.  Jnll  1005.  VI.  Jnhrcaiir. 

BlMlMtat  mm  ».  mi4  4.  MMtwMb  «Imi  Mm  JKmmMi  wMioMtt  IMt  um  9.  A)«Ml  wm« 

ertato  n«.  II»  IMtktjM  Iwtretfmd  liiul  ai  icndH  u  Ml  Rt|ltnM|tnt  M.  OfliMM  PImm,  OtMliMrtiin. 

Nachdruck  dea  ceaamten  Inhalto  dicaer  Zeltaeluift  Tifbotro. 


Ueber  die  zweekmössigste  Stromart  und  Spannung 
lür  elektrische  Schillsanlagen. 

V>>ii  M.II  ine -üaium.-i>k-i  Ciraucrt. 


Vor  i'ini<,'t'r  Zeit  ist  in  dieser  Zeitschrift  von 
Herrn  Hr.  ing.  C.  ArUlt  ein  längerer  Aufsatz  Ueber 
die  bei  elektrischen  Anlagen  an  Bord  von  Schiffen 
zu  verwendende  Stroniart«  erschienen,  welcher  den 

Kadnvvi-;  zu  führen  ^^kl■t,  i.!;if"i  fiir  die  itcklristln-n 
Scliiffsanlagen  der  Drehstroni  die  zweckniäßijiste,  wenn 
nicht  einzig:  richtige  Stromari  sei.  Mit  dieser  Schlitß- 
folj^enin;:^  M-i/i  <irh  cirr  X'crfns^rr  in  direkten  üegen- 
s;itz  711  alkn  bi>h«.i  i^cii  tiitaiiriingen,  die  ihren  zu- 
siinnnenfassenden  Ausdruck  in  einem  Gutachten  ge- 
funden haben,  welches  die  Kommisi&iori  für  Maschinen- 
Normalien  des  Verbandes  deutscher  Elektrotechniker 
infolge  i-iiK  i  an  du-^vn  Verband  crganKenen  .\nrej(un« 
der  Schiffbautcchnisclien  Oesellächaft  erstattet  hat 
Dasselbe  lautete: 

Es  wird  nach  dem  heulifjen  Stande  der  F.lektro- 
fechnik  für  die  Licht-  und  Krafl^m labten  auf  Schiffen 
Gleiclistroni  empfohlen. 

Die  Spaiimtiig  soll  im  allgemeinen  Schiffsnetz 
I  lU  Volt  belra^jeii. 

liei  etviai-jer  Verwendung  von  Wechselstrom  ist 
wenigstens  für  die  Lichtanlagen  ebenfalls  eine  Spannimg 
von  MO  VoH  zw  wählen,  stets  muß  jedoch  Vorsorge 
getroffen  werden,  dnf!  dit.'  frfi.-lvtive  S|viiiiii;ti.<^  /tischen 
irj^end  einer  Leitung  una  dcai  J>cliiff>kürpcr  70  Volt 
nieiil  überschreiten  kann. 

Dieses  Outachten  hat  auf  der  J.ihnsvrniammlung 
des  Verbandes  deutscher  Kleklrotechiiiker  im  Sommer 
1903  eine  vorläufige,  auf  der  Versanuiilung  des 
Jahres  1904  nach  inzw  ischen  erfolgter  Vereinbarung 
mit  dem  engtischen  Engineering  Statniards  Commitlee 
einstimmig  eine  endgültige  Annahiiif  L'iüitidLit.  Die 
Fassung  ist,  da  die  Engländer  den  Wechsel-  und 
Drehstrom  vollstandli;  ausschlössen,  sogar  noch  be- 
stimmter geworctt  n  und  laittrt:  Als  iiiinnale  Stromart 
an  Bord  von  Schiiten  gilt  (Jleichstrom,  als  normale 


Spannung  110  Volt  an  den  \'ei  biauchsblclleii  unter 
Verwendung  des  Zweileitersystems." 

Es  steht  also  zu  hoffen,  daß  die  Absicht  der 
Schiffbautechnischen  Oesellschaft,  eine  Einigung  über 

Stiriiiiar!  und  Spnnnimi;  auf  Schiffen  iiiiltT  den 
grülitcn  Marinen  zu  erzielen,  von  Lrfulg  gekrönt  sein 
wird.  Die  Zustimmnn?  der  Imlihriion  of  Naval 
Architects  und  der  A';=nfia1inn  tcchniqne  maritime 
ist  seitens  der  Scliilfluiilccliiiisclicii  üe^ellstliafl  eben- 
falls nachgesucht.  Der  Germanische  Lloyd  und  der 
Vei-ein  deutscher  Schiffs«  el  ften  haben  sich  dem  obigen 
lieschluR  bereits  angeschlossen. 

Wenn  es  aucli  kU'u  fini^e^ i-ihlni  K'rfisvn  bekannt 
ist,  daß  Herr  Arldt  einen  nur  von  einer  Minderheit 
eilten,  aus  seinen  frnlieren  Veröffentlichungen  schon 
hcknnnten  ahweicliciuliii  Standpunkt  in  dieser  Frajje 
einniiumt,  so  sind  seme  Darlegungen  -  die  übrigen^ 
auch  der  oben  genannten  Kommission  vor  iluct 
letzten  lieschlußfassung  vorgelegen  haben  doch 
geeignet,  namentlich  in  den  der  Elektrotechnik  ferner- 
stehenden Kreisen  der  Schiffbau -Industrie  Waiii teile 
tu  erzeugen,  die  der  mühsam  angebahnten  Einigung 
hinderlich  entgegenwirken  können. 

Ts  sei  mir  dalie;  iMviaitet,  an  dieser  Stelle  aus- 
führlicher die  Gründe  darzulegen,  welche  für  die 
Einffihrung  und  bisherige  Beibehaltung  des  Gleich- 
stroms maßgebend  waren  nnt!  nocti  <ind 

Ueber  die  Höhe  der  Spannung  gehen  die  An- 
sichten weniger  auseinander  wie  über  die  Stromart. 
Zweckmäßigerwels«  wird  man  rine  Spannung  wfihlen, 
fDr  die  man  Olfihlampen  und  Motoren  normaler 
Konstrukticm  überall  erhalten  kanti.  Man  hat  also 
die  Wahl  zwischen  IIU  und  220  VulL  LeUtere 
Spannung  ist  ffir  Bordanlagen  entschieden  zu  hoch. 
Einerseits  würtie  die  Isolierung  und  Verlegung  der 
Leitungen  eine  noch  grulkre  Sorgfalt  bedingen,  als 
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sie  schon  bei  lieii  jetzt  üblichen  ^pannuni^'cn  von 
()ä  und  110  Volt  erfonlerlich  ist;  die  Kosten  der 
Anlage  und  noch  mehr  die  der  Unterhaltung  würden 
dadurch  beträchtlich  wachsen.  Andererseits  bkfit 
selbst  (v  i  ( jliitlistroni  eine  Sfvtnniinj»  von  220  \'o|| 
im  allt^enicinen  Sdiiftsnetz  eine  gcwisM.'  Gefahr  für 
das  Persona)  in  sich.  Denn  venn  Gleichstrom  von 
220  Volt  -weh  \x-f>h!  kintm  einen  tiirrk*  si.h;klij;enden 
LinfliiLJ  villi  den  inciischiiciien  Koi  jKi  auMibl,  so  kann 
doch  der  durch  einen  solchen  elektrischen  Schlag 
herN'orgenifcnc  Schreck  die  indirekte  Ui'sache  von 
l'nji;iik*ksf;lllen,  z,  B.  Herabstürzen  der  betroffenen 
Leute,  «enlen.  Weshalb  die  L'itisländc  für  die  Pin- 
«irkung  des  Stromes»  auf  den  menschlichen  Körper 
an  Bold  besonders  irfinstige  sind,  wird  spiter  noch 
einjjehender  erörtert  werden. 

Aus  vorstehenden  Gründen  entschied  sich  die 
tm  Anfiinj;  erwähnte  Kommission  für  eine  Normal- 

sjwnnun}:  \  ii  I H)  Voll,  bei  der  er- 
l'ahrunKSK^'i"'''»  ^"-h  eine  j^iitc  Isolation 
und  nicht  ?ii  teure  Verle>,ninj;  auch  unter 
den  scluv  irriift-n  Ik»rdverhältnissen  noch 
erreidieti  lalii,  ohne  dad  andererseits  die 
(Querschnitte  der  Leitungen  zu  groli  werden 
und  da»  Leitungsnetz  dadurch  verteuert 
wird.  Hierbei  wurde  ansdrflcklich  hervor- 
^jehoben,  difi  -rüv.i, n-vtriniilich  keine  lie- 
deuken  dagegen  bestehen,  die  S|)sinnung 
in  einzelnen,  in  sich  völlig  abgeschlossenen 
Ti'iirn  des  Leitunjjsnet/es  zu  rrlir>1?<'n, 
wenn  die«;c  wie  es  z.  R.  beuii  iWlneb 
von  Gescliütztürmen  schon  ifescliehen 
ist  -■  ihre  eigene  Stromquelle  in  Gestalt 
einer  besonderen  Dynamomaschine  oder 
«nc*s  L'infonners  Ix-silzen. 

V^'eniger  einfjich  ist  die  Lragc  nach 
der  geeignetsten  Stromart  Gleichstrom 
oder  Drehstroni       zu  beantworten.    Wie  steht  es 
zunächst  mit  der  Stronierzeugu  nj»  ? 

Solanije  tnan  Kolbentianipfmasdiinen  zum  .Antrieb 
vei"viendet,  ist  iler  (jleiclistrom  zweifellos  im  Vorteil. 
Denn  wenn  man  auch  bei  ihm  bestrebt  sein  wird, 
die  LInuireliunfjszahl  der  .Maschine  mit  Rücksicht  auf 
Gewichtserspamis  möglichst  hoch  zu  w.ihlen,  su  ist 
man  doch  andererseits  an  keine  Grenze  fjebunden 
und  kann  daher  Ivi  I  estsetzunj^  der  L'nuirehunijszahl 
der  Kucksichl  auf  tiie  Ik-triebssichetheit  der  Dan)j)f- 
maschine  durchaus  Rechnung  tragen. 

Anders  liefet  die  Sache  bei  der  Drehstrom-Dynamo. 
I^ie  Zahl  ihrer  Pole  ist  eine  Funktion  der  Unulrehun^s- 
/.ihl,  wenn  man  die  in  der  l'ia.\is  übliche  Zahl  von 
100  Polwechseln  in  der  Sekimdc  als  feststcheiul  an- 
nmimt Die  Emiedriuiitix  der  önidrehungs/ahl 
s1eii;ert  die  Polzahl  der  .Maschine,  und  um;.iekehrt. 
Will  man  daher  keine  zu  große  und  ijchwerc  Maschine 
erhalten,  so  muß  man  mit  der  Umdrehungszahl  vcr- 
Iiallnismiir.i^  lioi-h  gelten.  Arldl  führt  in  seiner  Ab- 
handlung selbst  eine  Drehstrommaschine  von  70  KW 
l  i'istuntj  auf,  welche  16  I'"Il  (i.u  und  trotzdem  noch 
37^  l  iiuheliunijen  macht,  während  eine  sechs-  bis 
achtpolij^e  üleichstronunaschinc  gleicher  Leistung  ge- 
wöhnlich nur  mit  etwa  250  Umdrehungen  länft. 


Line  l 'iiidiehungszahl  von  375  ist  fflr  eine  Dampf- 
maschine dieser  Größe  schon  als  ziemlich  hoch  an- 
zusehen. 

Dieser  Nachteil   in   der  Beanspruchung  der 

Dampfiii:i--i.'iiiU'  wn"i!  dnrrli  die  ^iri('(M\'  rinfachheit 
und  geringere  lk'aus|)rialHuig  der  Drehsironi-Dynamo 
in  gewissem  Sinne  aufgehoben.  Jedenfalls  ergeben 
•^icli  ;r.iN  lüeser  hetrachtiini;  kiiiierlei  zwingende 
( jrunde  für  wlcr  gegen  die  Verwendung  von  Drehstroni. 

Anders  verhält  es  sich  mit  dem  Turbinenantrieb, 
der  für  die  elektrischen  Anlassen  der  Schiffe  mehr 
iiiiii  mehr  m  Auttialime  kommen  dürfte,  nachdem  die 
Kriegsmarine  für  ihre  sämtliclien  Neubauten  seit  etwa 
Mitte  vorigen  Jahres  Turbodynamos  venxeiulet  Hier 
liegen  die  Verhältnisse  wesentlich  günstiger  fitr  den 
Drehstrom,  weil  die  hohe  Umdrchungs/  ilii  v  -n  3000 
bis  4000  in  der  Minute  für  die  Ucbet^ührung  des 
Stromes -und  zwar  nur  des  Erregerstromes -att  den 

t- 


Abb.  I. 


i: 

Anoniiumg  der  IVlil  \  u  Uui für  ki unpensicrte  Turbo- 
Uleich»tromd>iianio  (zweipolig. 

Schleifringen  keinerlei  Schwieriirkei'cn  mit  sicli  hrinrjt, 
wrdirend  sie  für  den  Konumiiatoi  der  (ikiclivliom- 
mnschine  die  L'eberw  indung  mancher  technischer 
Schwierigkeiten  Ix'dingL  Immerhin  sind  dieselben 
nicht  so  betieutcnd,  als  es  nach  den  Ausführungen 
Arldts  sein  iiicn  könnte.  Denn  in  der  auch  von  ihm 
erwähnten  Den-Schaltung  mit  besonderer  brreger- 
maschine  bcsttet  die  Elektrotechnik  ein  Mittel,  um 
selb  t  ht  i  JOOO  Umdrehungen  und  stark  schwankender 
Relaslung  einen  völlig  tunkenfreien  (  jang  der  Gleich- 
strom-Dynamos zu  erreichen.  In  Abb.  1  ist  diese 
ScFi;ilti;ri:T  if:ir'; erteilt.  Das  durch  die  Kompensatifnis- 
witklung  cr/.cugie  Leid  soll  die  sogenannte  Anker- 
rüekwirkung  und  damit  den  Spannimgsabfall  bei  Be- 
lastung aufheben  und  zugleich  dadurch,  daß  es  in 
der  sonst  unmagnettschen  neutralen  Zone,  der  Bursten- 
slellung,  en;,ti  lit,  i  ine  funkenfreie  Komnnilation  be- 
wirken. Diese  Schaltung  ist  für  die  von  Brown, 
Boveri  fit  Co.  für  die  Kriegsmarine  gelieferten  Turbo- 
dvr.Tno-  S\ -tcni  Parsons  dmchweg  und  mit  bestem 
LiloJgi  vtiftiiKlet.  Aueh  die  A.  C.  ü.  benutzt  sie 
neuerdings  bei  ihren  (jleichstrom-Turbodynamos  für 
Marinezwecke.  Die  Parallelschaltung  solcher, Maschinen, 
für  die  man  anfänglich  Schwierigkeiten  befürchtete, 
geht  glatt  vonstatten.    Ebenso  ist  die  Zus^nglichkeit 
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Ucr  Maschinen,  deren  Gehäuse  wegen  der  ciKcnartigen 
WicWunjf  nicht  geteilt  veiden  kann,  eine  uenü<iende. 

Dir  hnlu  I 'indiehiin<;szahl  verlangt  alimüiigs 
auch  bei  dici>en  Cileit  hstroni-Dynamos  eine  reichliche 
Bemessung  des  Kommutators,  die  sich  ungfinsti?  in 
einer  Vergrößerung  iler  Baiiiänge  der  Maschine  äul'cr!, 
N'elKMistehende  Abbildung  (Abb.  2)  einer  TiabiKiyiuiiiiu 
Sy><eni  l^irsons  lälit  dieses  erkennen.  Die  Länge 
de>  Kommutators  wächst  jedoch  mit  steigender  Lei.stung 
keineswegs  in  dem  Maße,  daß  sie  die  Verwendung 
Lii  Ml'.i  n  :  Maschinensätze  bei  Innchaltung  der  niedrigen 
Spannung  von  1 10  Veit  ausscblieüt  Die  lünge  L 
beträgt  bei  45  KW  3140  mm,  bei  6S  KW  3600  mm, 
hei  on  KW  t^OO  mni,  hd  HO  k'VC  nOOO  mm,  bei 
1  bü  K\)i  ")3ÜÜ  initi.  iii5  jcly.t  siiiti  in  unserer  Kriegs- 
marine hauptsächlich  Typen  von  6=i  KW  im  Oebrauch. 
Selbst  bei  Verdoppelung  der  Leistung  wird  die  Ma- 
schine nur  um  1,4  m  länger.  Qrodcre  Tyix-n  als 
150  KW  diirften  an  Bord  kaum  vorkommen. 

Ein  wesentlicher  Vorteil  der  Gleichstrom- 
niasrhinen  im  allgemeinen  liegt  in  der  erheblich  ein- 
f  utu  n  II  raialK  l-challung.  Diese  Ueberlegenhcit  dürfte 
auch  von  den  Drehstroni-Turbodynanios  trotz  der 
großen  GteichfiSrmigtEeit  ihres  Ganges  nicht  auf- 
gehoben vcrrtfcn  Si'lbst  bei  inodcrnrn,  gut  kon- 
struierten Drcli>i!ommaschinen  eilurdeil  das  {»arallel- 
schalten  viel  Erfahrung,  Umsicht  und  Zdi  Nament- 
lich letztere  ist  im  Bordbetrieb  nicht  immer  vorhanden, 
auch  wirkt  es  er^hverend,  daß  die  parallel  zu  schalten- 
den Maschinen  häufig  in  iHltcniri  ii  Räumen  stehen. 
Es  hat  daher  sogar  lauge  Zeit  gedauert,  bis  sich  das 
Bordpersonal  mit  der  aaßerordenüich  einfidien  Pa- 
ralit  ><rh:titung  von  Nebeiischluß^ldchstrommasdiinen 
befreundete. 

Eine  beträchtliche  Erhöhung  der  Betriebssicher- 
heit haben  die  elektrischen  \nl;u;vii  ini^i  u  i  Kriegs- 
schiffe durch  die  Einführung  von  Ai^kiiinulatoren- 
Batterien  erfahren,  die  für  die  wichtigsten  Teile  des 
I5eleuchtungsnet7cs  sowie  für  Signallatcrncn  und 
Kommandoelcmentc  als  selbsttätige  Monicntreser\c 
tlienen,  falls  die  elektrische  Station  vorübergehend 
versagt.  Oerade  für  ein  Kriegsschiff  ergeben  sicli 
sowohl  beim  Fahren  im  Verbände  wie  beim  Einlaufe» 
in  enge  Hinf.ihrli  n  -^i  ■  viclr  Momente,  in  di-nni  ein  ■inch 
nur  minutenlanges  Aussetzen  der  clektn.schcn  Kraft- 
station von  den  verhängnisvollstefl  Folgen  begleitet 
sein  kann,  daß  auf  die  Akkunuilatoren-Bntltrip  :if< 
Reserve  für  die  vorher  genannten  wichtigsius  Teile 
der  eiekirischcn  Anlage  keinesfalls  verzichtet  werden 
konnte.  Ihre  Beibehaltung  in  einer  Drehstromanlage 
würde  zum  Aufladen  einen  Drehsfrom-Oleichstrom- 
umformer  erfordern.  Wenn  in.m  Jrn--clluii  aiicli  niit 
den  zur  Erregung  der  Ürclistromdynamos  erforder- 
lichen Maschinen  vereinigen  k&nnte,  so  wOrde  eine 
Solehe  .'\nlage  doch  injnu  rhin  konipliziertrr.  iitiiibcr- 
sichllichcr  und  somit  auch  weniger  betriebssicher  sein 
als  eine  reine  Oleichstromanlogc. 

I'iti  wiitrui  \''iitril  ilc^  nieichstronis  ist  die 
aul'ierordeiitlitii  ui)ei.sit:tiilK In  "ili  t»nu  erteilung.  Dal5 
letztere  mit  /«ei  Leim n -i  n  leichter  zu  erreiclien  ist 
als  mit  ilrei  Leitungen  des  Drehstroms,  diese  Tat- 
sache schafft  auch  nicht  der  Arldtsche  Vorschlag  aus 


der  Well,  für  die  Beleuchtungsanlage  die  drei  Ijeltungen 
nur  bis  zu  Verleihmgsschaittafeln  zu  führen  und  von 

dort  mit  Zweileitei  II  ifvnL'i  lirn.  I'tsit  iis  «cnten  diese 
VcrteiiuHgbSlellen  in  den  meisten  LäJIcn  einen  Mehr- 
bedarf an  Raum  und  Gewicht  dar^ellen,  zweitens 
wird  es  schwierii'  -^Hn,  dir  I  nmprn  unter  Berück- 
sichtigung der  sonstigen  tüi  iiiie  /.» eckmäHige  Ver- 
teilung 7U  beachtenden  Gesichtspunkte  gleichmiO^ 
auf  die  drei  Phasen  zu  verteilen.  Und  sellwl  wenn 
dieses  gelingt,  müssen  doch  bis  zu  den  Veileilun^s 
Schalttafeln  und  zu  tien  Motoren  die  drei  Leitungen 
des  Drehätroms  wegen  ihrer  Induktionswirkung  in 
einem  Kabel  verlegt  werden.  Nach  den  bisherigen 
Erfahnin[;t'n  mit  /« ri;i>liipen  Kabeln  weaien  aller 
dreiadiigc  Bleikabel  giuliciei  Qüei>elinitte,  seltist  wenn 
sie  mir  mit  einer  Drahtumkloppelung  armiert  werden, 
doch  schon  so  steif  werden,  ilab  ihr  Verlegen  erheb- 
liche Schwierigkeiten  macht.  Dieselben  kann  man 
auch  dadurch  nicht  völlig  behelx'n,  dafl  man  die  Wege 
für  die  Kabel  beim  Bau  vorsieht  Denn  die  Schwierig- 
keit des  Durchziehens  der  Kabel  durch  enge  Luken  und 
winzige  Likrher  in  den  Querschotten  und  der  M  'tn 
völlig  vermeidbaren  hülirung  in  vielfachen  Windungen 
und  kurzen  Krfimmungen  bidbt  bestehen. 


Abb.  2.    luihojynanio,  Systnn  P.arioiis. 

Welche  Vor-  und  Nachteile  ergeben  sich  nun 
bei  der  Stromausnntzung? 

Für  die  Glühlampen  ]■=•[  es  vrillic;  df^ichcnilfif', 
ob  sie  mit  (jleich-  oder  Diehsliuiu  lauielien  weiden. 
Andci"s  verhält  es  sich  mit  einer  anderen  sehr  be- 
(li'atrnilen  Lichtquelle  des  Kriegsschiffes,  den  Schein- 
udlLiii.  Diese  müssen  mit  üleichstroin  betrielK-n 
werden,  da  die  Form  des  Lichtbogens  einer  Gleich- 
strom-Bogenlam[x:  eine  erheblich  günstigere  optische 
Ausnutzung  gestattet  Da  selbst  in  den  umfang- 
riichiii  ekkirischen  Anlagen  unserer  I  inion-.cIiiffe  die 
vier  Scheinwerfer  mit  einem  Ge&uiitverbn>uch  von 
etwa  60  KW  fast  den  vierten  Teil  der  elektrischen 
l'rimärstation   beanspruchen,  -^r.  hierin  filr  tlie 

Kriegsmarine  zweiKlIos  ein  reclit  tnitiger  Onnui  lur 
die  Beibehaltung  des  Gleichstroms.  Für  dir  I  In  niels- 
marine fällt  dieser  Cjrund  allerdings  fort,  da  sie 
Scheinwerfer  nur  in  geringem  Umfange  verwendet 
Der  Wunsch  nach  einer  einheitlichen  Regelung  er- 
heischt jedoch  die  Berücksichtigung  dieser  Verhältnisse, 
zumal  die  Kriegsmarine  bis  jetzt  zu  den  Haupt- 
abnehmern auf  dem  Gebiete  der  Schiffsetektrotcchnik 
gehört. 

Arldt  möchte  daher  diesen  I  linileiung^grund 
gerne  beseitigen  und  macht  den  Vorschl«^  das  Bogcn- 
lictit  durch  das  Nemstlicht  zu  ersetzen.   Dieser  Vor* 
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schlag  erscheint  «ohi  jedem  Kenner  der  Verhältnisse 
unaiisfflhrbar.   Zunächst  hat  das  Nemstltcht  an  sich 

bisher  nocli  keines«  e),'s  deii  f^i-lu'jjlen  Pru;iriiinj,'eii 
eiilsproduii  Auch  in  (HititchU'n  uiui  EVrichicn,  die 
sich  jjüii'-iil;  il  I  I  dasselbe  Aiiliern,  findet  m;)n  niin- 
lirsteiis  lioii  \'or(>elialt,  lialS  es  für  den  Iktrieb  mit 
Diehstrdiii  noch  weilertr  \'ervolll«itnnnuinj;  bedarf. 
Die  /ündun^  bildet  noch  immer  seinen  wunden 
i'unkt  und  arbeitet  nicht  so  schnell  und  zuverlässig, 
wie  es  för  den  Scheinwerfer  eines  Kriegsschiffes  \«er- 
lan^l  v\,  i  !,n  null!,  /n  beachten  ist  dabei,  daf»  der 
von  ArlOt  tK-schriebene  Apjiarat  24  Ciluhkorpcr  ent- 
hält, die  mAglichst  gleichzeitig  entzündet  werden 
-  \:\ch  Haltbarkeit    der  (ilühknrptT  ist 

mein  eine  lierarii^e,  dad  sie  den  ti^hiitteningen  des 
Scheinvierfers  beim  Schießen  genrigenden  Widerstand 
entgegensetzen  können. 

Vor  allem  Ist  die  Anordnimg  aber  in  optischer 
Hinsicht  volli«^  vtrfehlt.  r>i  nii  I  i  in;  Scheinwerfer 
kommt  es  auf  die  üntwickelung  einer  möglichst  hohen 
spezifischen  Uchtintetisitat  an,  auf  die  Zusammen- 
«Ininmin^  der  Inten^iln!  i.if  <  inr  mäfjlichsl  kleine 
I  läclie,  ideal  ;ienoninien  im  Hrennpmtkt  des  l'anibul- 
spiegels.  Dieser  Poidening  kann  die  von  Arldt  vor- 
ge«;clilaycne  AmudniniK  von  N'ernstkörpeni  sc-lbst  Ivi 
ZnliillVnahme  eines  Insonders  i^iilen,  vur  die  Licht- 
ipicllc  ^'c-ict/ten  Reflektors  nur  in  höchst  UDVOIU 
komniencr  Weise  entsprechen. 

Die  in  dieser  Beziehung  idealste  Lichtquelle  ist 
und  l^leibt  bis  }■  l/f  '  I'.  !  !  ii 'iiln  imimi  der  Oleichslroui- 
r>(iyenlanipe.  Selbst  die  Versuche,  seine  Wirkung; 
durch  Vcrvi'cndung  metailsalzhaltiger  Kohlen  xu  er- 
hiilu  n  f/  f.  I'i :  lincr-I.iclil),  miissen  fiir  diesen  /weck 
nh  verfehlt  aii^c>ilien  werden.  Henn  es  handelt  sich 
.lucli  hierbei  nicht  um  eine  Prhöhuuf;  der  spezifischen, 
sondern  der  gesamten  Lichiintensität  durch  Ver- 
grölterung  des  Flammen  bo<{ens. 

Solange  daher  nicht  eine  VOllstiindi;;  neue  l.icht- 
i|uelle  von  wesentlich  höherer  spezifischer  Intensität 
i^efimden  wird,  muß  es  für  unsere  Scheinwerfer  bei 

der  bisheriijen  Oleichstrnni  -  Bogenlampe  verbleiben. 
Ihre  Kcibelialtung  würde  aber  keineswegs  ein  uii- 
riberwindliches  Hindernis  ffir  Einführung  des  Dreh- 

stroiues,  namentlich  In-i  «eilerem  Anwachsen  der 
elektrischen  Bordanla<;en  sein,  da  man  ja  den  für  ilie 
Scheinwerfer  erforderlichen  (jleichstrom  durch  l'm- 
fornuin^'  er/eu;4en  konnte.  Vorausscl/iin;;  wäre  dafür 
alleidinys,  da(l  der  Drehstrom  auf  einem  anderen 
K-Mituleis  wichtigen  (kbiel,  dem  der  Kraftanla^^en. 
ganz  hervorragende  Vorteile  böte.  Dieses  ist  jedoch 
nicht  der  Fall. 

Der  wesintlichste  Vorteil  des  Drehstromtuotors 
besteht  in  dem  Pehlen  des  Kommutators,  der  zw  eifellos 
ein  empfindliches  und  der  Wartung  bedüt  fti^es  (  jlied 
Je'H  ("ileicli^lrnnniiotors  bildet.  Irj^jendwelche  t  li  .M  r- 
«  iegeuden  Nachteile  haben  sich  jedoch  bei  den  Kom- 
miilatorcn  der  zahlreichen  Moloren  an  Btord  unserer 
Krii-L;sscliilfe  eben>ovieni<^  lieraus^e>teltt  wie  an  den  i 
/ahllo-i  ii  (  deicli>tiomniotoren.  die  trotz  der  jj;e]iricsenen 
Voiviii;!-  di'>  Dielistroms  noch  iuuner  in  labrikeii 
wkI  auf  Werften  taufen,  l'nd  an  liord  der  Schifle 
sind  die  Lebensbedingungen  für  den  Llcktiomotor 


die  denkbar  günstigsten.  Die  Rücksicht  auf  mecha- 
nische Verletzungen,  unberufene  Berührung  und  die 

überall  vorhandene  «uler  went'j;Nten^  711  befürchtende 
reiichtigkeit  führen  dazu,  den  Mütor  mein  oder  »tnijier 
dicht  zu  iniihüllen,  sei  es,  dali  er  nur  eine  leichte 
und  hiftif»e  Blechlx-kleidunü  erhält,  oder,  wie  z.  B. 
auf  dem  Oberdeck,  vollständig  j;ekapselt  w  ird.  Kinen 
>olchen  Schutz  könnte  auch  der  Drehstrommotor 
I  keineswegs  entbehren.  In  dieser  Abgeschlossenheit 
'  führt  selbst  der  empfindliche  Kommutator  ein  so 
ideales  Dasein,  dii'  c  eine  lu  he  Lebensdauer  cr- 
leicht  und  lanye  nicht  die  KeparaturlH.*düi1tigkeit  zeigt, 
welche  den  gleitenden  und  rollenden  Teilen  schnell- 
laufender  Dampfmaschinen  eij^en  ist. 

Aber   selbst   zugegeben,   dalJ    der  Drehstioin- 
niolor  den  (lleichstrommotor  hierin  ülxMiräfe,  so  be- 
I  sitzt  letzterer  eine  Eigenschaft,  die  ihn  besonders  für 
j  die  Verwendung  in  den  Kraftbetrleben  des  Schiffes 
befähiyt,  und  das  ist  seine  l;i  I'h  I^egulierfähigkeit. 

Die  einfachste  Art  der  Regulierung  ist  beiden 
Stromarten  gemeinsam.  Bei  beiden  kann  nnin  ehie  Aen- 
lieruny  der  t 'rii!aufsf;eschw  iiidi^U it  iltii^li  E^ittschalten 
von  Wideistaud  in  den  .AnkcislriankiciS  erreichen; 
es  i(eschieht  dies  jedoch  auf  Kosten  tier  Wirtschaftlich- 
keit, da  der  Willerstand  nutzlos  Strom  verbraticht.  Ks 
lie^t  auf  der  Hand,  dalJ  eine  solche  Regulienmg  für 
den  Daiierf>etrieb  namentlich  größerer  Motoren  nicht 
brauchbar  ist  Störend  ist  bei  den  größeren  Motoren 
auch  der  Raum-  irad  Gevichtsbedarf  der  WiderstSnde. 

Aid<erdent  hat  dirs  Methode  noch  den  Nachteil, 
dafJ  bei  schwankender  Belastung  sich  die  Umdrehungs- 
zahl des  Motors  ändert  Dies  schließt  ihre  Verwen- 
dung für  diejenigen  intenTiifticrendcn  Betriebe  aus, 
welche  w  ie  z.  B.  die  Oeschutzschweuk^erke  -  eine 
völlig  gleichbleibende  t'mdreHwngszahl  für  alle  Oe- 
schwindigkeitsstufcn  verlangen.  Eine  solche  kann  man 
jedoch  beim  NebenschltiR-Oleichstrommotor  wenigstens 
für  zwei  (ieschwindigkeitsstufen  und  /war  ohne 
Lnergieveriust  -  erhalten,  wenn  man  statt  eines 
Motors  zwei  verwendet  und  dieselben  wahlweise  hinter- 
einander oder  nel>eiieinander  schaltet.  Im  ersteren 
Kalle  laufen  sie  mit  der  halben  UnidrehungszaliL 
Statt  der  zwei  Motoren  kann  man  auch  einen  .Motor 
mit  zwei  Kommutatoren  nehmen.  Diese  Schaltung 
eignet  sich  alter  schon  allein  wegen  der  Verkleinerung 
der  Widerstände  auch  bei  Verwendung  von  Haupl- 
strommotoren  für  alle  Windwerke,  bei  denen  es  mehr 
auf  große  Anzugskraft  als  auf  ffleichbleibende  Umlaufs- 
zahl  bei  veränderlicher  Bel.i  liiri-  :inkommt.  Sie  ist 
z.  B.  bei  dem  Heckspill  (Verholspill)  S.  M.  S.  »At^ir' 
mit  bestem  Erfolge  verwendet. 

f'ine  Regiilienu;;;  niinr  Fiu-i -Meverlust  uiulTunren- 
scliwankung  ist  beim  Gleichstrom-Nebenschlußmotor 
durch  Aendernng  der  Felderregung  m^icfi,  allerdings 
mir  bis  zu  etwa  l^'^.  Bisweilen  vereinigt  man  diese 
Regulicrungsiu  t  mit  der  vorher  beschriebenen  Haupl- 
reguliemng. 

IV'berall  jedoch,  wt)  is  auf  eine  Regidierutn^  in 
«eiterten  (jienzeii  und  gleichbleibende  L-ndautszahl 
bei  schwankender  Belastung  ankommt,  also  in  erster 
Linie  bei  ileii  Cusclüil/schwenkwerken.  mufl  man 
einen  Nebcnschlulliuotor  verwenden  und  die  Span- 
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niirifj  an  iKr  PtiniiniKischinc  repiilicrcn ,  sei  es  an 
der  DainpCdynainuniaschinc  selbst  oder  an  einem 
von  dieser  getriebenen  Mofoi^nerator.  Lebteres 
empfiehlt  sich  dann  wenn  die  l.eistiinfi  di-s  Molors 
nur  einen  gewissen  l'.nichteil  der  Leistung  der  Dampf- 
dynamo  ausmacht.  Beide  Schaltungen  kann  man  mit- 
einander vereinigen  zu  der  sogenannten  Gegenschal- 
tung. Alle  drei  Schaltungen  sind  in  dem  Aufsatz  von 
Arldt  beschrieben. 

Die  Spannungsr^lierung  mit  direkter  Beein- 
flussung der  Primärmaschine  hat  z.  B.  hei  dem  Umbau 
der  fVints« rndfn  S.  M,  ?.  »Aegir"  N'mx rndniiL»  -.'s 
funden,  während  man  für  die  üeschützschwenkwerke 
der  17  cm-Tflrme  der  »Braunschweig« -Klasse  die 
Rf^ntirninj;  an  Molorgeneratoren  Kt-vcnhlt  Imt  Die 
Waiil  /wischen  diesen  beiden  Systeisicu  richtet  sich, 
wie  schon  vortk  r  K<^sagt,  lediglich  nach  tleni  Ver- 
hältnis zwischen  den  Leistungen  des  Motors  und  der 
Primarmaschinen. 

Die  Vorzüge,  welche  die  Spannungsregulierung 
für  alle  größeren  ^^otoren  an  Bord,  insbesondere  die 
vorher  aufgeführten,  besitzt,  sind  auch  von  Arldt 
wohl  erkannt.  I  )a  er  aber  diese  Schaltung  beim 
Drehstrom  nicht  anwenden  kann,  so  schlägt  er  für 
Tumischwenkwerke  eine  Regulierung  vor,  bei  welcher 
nicht  die  Spannung  der  Primärdynanio,  so'uti  tn  die 
Lfmdrehungsz.ahl  der  sie  treibenden  Dampttutbiitc  l>e- 
einRuHt  wird.  Abgesehen  davon,  dali  eine  solche 
Regulierung  ungleich  koniplizieiier  ist  als  die  des 
Nebenschlusses  einer  Dynamomaschine,  und  für  jedes 
(jcschütz  eine  besondere  Dampfturbine  verlangt,  be- 
sitzt sie  vor  allem  den  grundsätzlichen  Fehler,  dall 
eine  \'öllig  gleichbleibende  Umlaufszahl  der  Turbine 
bei  stark  schwankender  fUla<tiiii!:,  wir  -i^'  Ini  Schiffs- 
gesthützen  namentlich  durch  das  Schlingern  des 
Schiffes  auftritt,  nicht  gewährleistet  ist.  Denn  bei  der 
Drosselung  di"S  Dampfes,  auf  die  doch  die  Hfcin 
flussung  der  EinlalJorgane  der  Turbine  hinajf  linu, 
werden  tiaiiiuniliLh  in  den  unteren  neschwiiiilii;krus- 
stufen,  bei  denen  der  Regulator  der  Turbine  nicht 
mehr  richtig  arbeitet,  ähnliche  Ei-scheinungen  auf- 
treten wie  bei  der  L^rosselung  des  elektrischen 
Stromes  in  Widerständen:  Bei  Entlastung  wird  die 
Maschine  schneller,  bei  Belastung  langsamer  laufen. 
Denn  nt  prechend  äiidt  i  t  sich  auch  die  Schwcnk- 
ge^^.ll»  iiKÜgkeit  des  (j(.'>ciiüt  h"s.  L'nd  gerade  für  die 
unteren  Gcschwindigkeitsstnfen,  bei  ilenen  es  für  den 
Ocschutzführer  auf  ein  gleichniä()iges  Verfölgen  des 
Zieles  ankoniint,  nuiii  eine  völlig  gleichbleibende  üe- 
schwindigkeit  ohne  Nachhilfe  durch  den  ReguHerhebcl 
des  (leschülzführers  gefnrdi  rt  \xrn?t*n. 

Neben  der  groKen  Rtgalici  lihigkeit  ist  es  noch 
ein  anderer  I'unkt,  der  bei  der  Wahl  tles  .Motors  für 
die  Kraftanlagen  des  Kriegsschiffes  berücksichtigt 
werden  muß,  und  das  ist  die  hohe  Anzugsgeschwindig- 
keit der  Windwerke.  Spielt  dlr>c  •-ciion  bei  den 
Munitionsförderwerken,  soweit  sie  nicht  als  dauernd 
laufende  Patemosterwerke  oder  Klinkenauf;!Qge  be- 
trieben werden,  ciin-  ■.•rni\v  Rolle,  so  wird  sie  von 
ausschlaggebender  Haleiitting  bei  den  Bootswinden. 
Die  BooÄe  sollen  auch  bei  starkem  Seegang  aus-  und 
eingesetzt  wenden  können.    Dann  kommt  es  darauf 


an,  das  lk)ot  so  schniü  wii  nuiglich  aus  dem  Wasser 
zu  heben,  damit  es  tiiclit  in  schwebender  l.age  von 
den  Wellen  erfaßt  und  an  der  Bordwand  des  Schiffes 

zerschellt  wird.  L'nd  ilabei  handelt  es  sich  iiiii  ( ir 
Wichte  bis  zu  18  t  und  eine  Hubgeschwindigkeit  vt>ii 
20  m  in  der  .Minute,  die  in  wenigen  Sekunden  er- 
reicht werden  soll.  Solche  Aufgaben  lassen  sich 
schon  iiiil  Cdeichstronunotoreu  schwer,  kaum  jedoch 
mit  Drehstromntotoren  lös<'n,  uenn  man  nicht  un- 
verhältnismäiiig  große  Motoren  verwenden  und  eine 
Primärstation  vorsehen  will,  deren  Umfang  in  keinem 
N'eidiältnis  zu  der  Leistung  der  von  ihi  I^i  Irirlum  n 
Anlagen  steht  Gerade  die  vorher  t)eschriebeneu 
Regultermethoden  des  Gleichstrommotors  •  Serien- 
schalttin'.^  tmd  Spannungsregulierung  icben  die 
Möglichkeit,  hohe  Anfahrströme  zu  venneulen  und 
die  Leistung  der  Zentrale  in  ein  angemessenes  Ver- 
hältnis zur  Leistung  des  Motors  zu  setzen. 

Wenn  Arldt  auf  die  Verwendung  des  Dreh- 
süoimno'.itTs   tVir  din  vrm  Windwerken  im 

Landbetriebc  hinweist,  su  übersieht  er  dabei,  dali 
dort  die  Anfcyrdernngen  nicht  entfernt  so  hoch  sind 
als  die  soeben  ^kiz/ierten.  Auf  Handelsschiffen  sind 
dieselben  alleuiiugs  ebenfalls  nicht  so  hoch;  is  würde 
hier,  wenn  man  von  ilen  übrigen  Cjcsichtspunkten 
absieht,  gegen  den  Betrieb  der  Windwerke  mit  Dreh- 
stronunotoren  in  den  meisten  Eällen  nichts  einzu- 
wenden sein.  .Xndererseits  bietet  aber  auch  hier  der 
Drehstronunotor  nicht  derartige  Vorteile,  um  einen 
l'ebergang  zum  Drehstromsysteni  für  die  Schiffs- 
anlaf;rii  /u  bi  Ln'fmden.  Das  zeigt  am  !h--*i  ii  widil 
der  I  nistand,  dali  auch  bei  den  •  Hebezeugen  im 
Lmdbetriebe  der  Oleich.slrommotor  noch  immer  er- 
heblich \  oi  Ik  i  rxcl-t,  t-inr  I'r'^rlieinung,  die  ni.  E. 
nicht  vtic  Arldt  annunnu  hauptsächlich  auf 
Rechnung  der  geschichtlichen  Enlwickelung  zu 
setzen  ist 

So  Wörde  also  der  Drehsfrombetrieb  för  die 

.Motoren  der  H.uiiMsschiffe  keine  Vorteile,  auber  iletn 
Eortfall  des  Kununutators,  bringen,  während  er  die 
Forderungen  des  Kriegsschiffsbetriebes  zu  erfüllen 
außerstande  ist. 

Ein  Vorwurf,  mit  dem  man  gewöhnlich  nament- 
lich die  seemännischen  Kreise  gegen  den  (ik  uli>trotn 
und  für  den  Drehstrom  einzunehn>en  sucht,  betrifft 
die  KompalSbeeinflussu  ng.  Es  liegt  auf  iler 
Hand,  dal5  der  Drehstrom  sich  in  dieser  Beziehung 
günstiger  verhalten  muli.  Andererseits  fragt  es  sich 
aber,  ob  die  beim  Qlelchstrom  möglichen  Stftrungen 
wirklich  derartige  sind,  dali  sie  nicht  durch  zweck- 
müliige  Maiinahmen  auf  ein  erträgliches  Mali  herab- 
gesetzt werden  können. 

Dir  n.indelsschiffc  scheiden  nach  n  i  iiui  .Xnsicht 
bei  dieser  Frage  völlig  aus.  Bei  iimcn  «ird  man 
stets  in  der  Lage  sein,  mindestens  einen  Stcuerkompalt 
si>  aufzustellen,  dali  er  ilem  Klnfluß  der  elektrischen 
Anlagen  völlig  entrückt  ist. 

Anders  liegt  die  Sache  bei  den  Kriegsschirfen, 
die  damit  rechnen  nnissfu.  ilall  ihre  hoch  üIht  r)ii  k 
stehenden  nnbeeinfUillbareii  Kompas-e  ihnen  iin  <  ic- 
fecht  fortgeschossen  v(erdeii.  Auch  ohnedies  sinil  sie 
im  Gefecht  naturgemäß  auf  die  hinter  dciu  Panzer- 
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SdlUtz  des  Koinniandoturmes  «xlor  fjar  unter  l'an/er- 
deck  stehenden  Kompasse  anfjewioen.  Welchen  Be- 
einfhissunjjen  durch  die  elektrischen  Anlagen  sind 
diese  Kompasse  ausgesetzt?  Die  vorzüglich  kon- 
struierten modernen  OleichstroTninaschinen  besitzen 
mir  noch  eine  so  geringe  nLi.;ruti-cIk'  Sticmiii;;.  il;il5 
von  einer  direkten  ileeinflussung  des  Koiii(wr.ses 
Icauni  die  Rede  sein  kann,  zumal  «enn  man  sie 
wie  unsere  Kriegsmarine  es  V(.irschreibt  min- 
destens in  einer  Entfernung  von  2  m  hält.  Auch 
bei  den  Anladwidcrständen,  die  unter  Umständen  ein 
recht  kräftiges  Feld  erzeugen,  läöt  sich  die  Streuung 
durch  geeignete  Konstruktion  nnd  Wicklung  ver- 
hindern. 

Die  Kabel  werden,  wenn  man  nur  Hm-  und 
Rackleihing  dicht  nebeneinander  verlegt,  ebenfalls 
keinen  direkten  KinfluH  auf  die  Kom|5asse  ausüben. 
In  dieser  Erkenntnis  hat  die  Kriegsmarine  die  kon- 
zentrischen Kabel,  welche  früher  in  der  Nähe  von 
Kompassen  -  namentlich  für  die  starken  Scbein- 
werferleitnngen  -  verwendet  werden  mußten,  völlig 
fallen  gelassen. 

Bemerkt  möge  hierbei  noch  sein,  üaii  die  f.isen- 
handannierung  bisweilen  als  scftädlicher  Faktor  ange- 
■  ofn  n  wird,  (ian/  mit  Unrecht,  denn  die  in  sich  ge- 
scliitt^seiie  Eiseiuitabse  dient  elier  dazu,  die  Streuung 
des  von  dem  Leiter  erzeugten  magnetischen  Feldes  zu 
verhindern. 

Der  ein/ige  bedenkliche  Kompal5st()renfried  ist 
und  bleibt  der  Scheinwerfer  mit  den  in  seiner 
Lampe  enthaltenen  kräftigen  LIektromagnelen.  Wie 
Direktor  Krell  von  den  Siemens-Schnckert-Werken 
gelegentlich  seines  VoiliTigt-s  auf  d^i  \\rs;imnilung 
der  Schiffbautechnischen  OesellMhalt  mi  Herbst  vorigen 
Jahres  ausfQhrle.  sind  alle  Versuche,  die  magnetische 
Fernwirkung  des  Siheinwerfers  anf/iil  i  !i<ti,  bi  -hcr 
milllungcn.  Der  ein7ige  sichere  Stöhnt/  bltiht  eine 
genügende  liumliche  Trennung.  DesMegen  hat  auch 
die  Kriegsmarine  den  Scheinwerfer  in  eine  Entfernung 
von  mindestens  8  m  vom  Kompaß  verbannt 

biiu  direkte  lieeinllussung  des  Kompasses  ist 
hiernach  in  allen  Teilen  der  elektrischen  Anlage  bei 
richtiger  Konstruktion  und  Anordnung  aiisgc-schlossen. 

Anders  verhält  es  sich  mit  der  indirekten  Be- 
einflussung. Selbst  die  geringste  von  den  Dynamos, 
Motoren,  KmIk-Im  und  Widerständen  ausgehende 
ni.ngnelisclie  Streuung  kann  schädlich  wirken,  wenn 
die  betreffenden  elektrischen.  Maschmen  und  Apparate 
so  angestellt  sind,  daß  die  magnetischen  Kraftlinien 
iIiMcli  die  Ilisenmassen  des  Schiffes  forfgeleitet 
werden.  Hiergegen  kann  man  den  Kom|->;)|)  jedoch 
schiit/.en,  indem  ntan  aus  seiner  Nähe  alles  niagneti- 
sierl^ue  lü'.en  entfernt  und  dasselbe  wie  es  in 
der  Kriegsmarine  seit  einiger  Zeit  auch  geschieht 
durch  jWcssing  oder  tiochpro/entigen  NickeKlalil,  bei 
Handelsschiffen  auch  durch  Holz,  ersetzt.  Diese  Maß- 
nahmen werden  durchaus  nicht  nur  durch  die  Furcht 
vor  den  eleklrisclieii  Anlagen,  sondern  vielmehr  nwh 
durch  die  Rücksicht  auf  die  Kiclilkratt  des  KunijKiiises 
und  die  dauernden  Aenderungen  der  Eigenmagnetis- 

miis  des  Schiffes  bedingt. 

1  liiisiclitlicli  der  Beeinflussung  durch  die  ciek- 


I  trischen  Anlagen  hält  .-Xrldt  einen  solchen  Schulz  des 
!  Kompasses  nicht  für  genügend,  weil  Messing  zwar 
gegen  den  direkten  Magnetismus,  aber  nicht  gegen 
die  elektrischen  Ströme  schützt,  welche  bei  etwaigem 
Schiffsschluß  durch  den  Schiffskörper  fließen  und 
dort  ebenfalls  magnetische  Felder  erzeugen.  Dici  r 
Finwand  wäre  bea'chtigt,  wenn  die  Mi^lichkeii  vor- 
läge, daß  in  den  dem  Kompaß  benachlMrten  Met-ill- 
teilen  Ströme  von  irgendwie  nennenswerter  Stärke 
j  zustande  kommen.  Dies  erscheint  nach  Lage  der 
■  Verhältnisse  ausgeschlossen.  Sämtliche  Eisen-  und 
Metailteile  des  Schiffes  stehen  in  einem  so  gut  lei- 
tenden Zusammenhange,  daß  man  den  Schiffskörper 
wohl  als  einen  einzigen  Leiter  ansehen  kann  Selbst 
«enn  man  daher  die  bisweilen  vorkont inenden  recht 
beträchtiichen  SchiffsschlttB-StaromstäHten  in  Betracht 
zieht,  entfallen  hei  dem  vorhandenen  pewalligen 
Leitungsquerschnnt  am  die  den  Kompassen  iK'nacli- 
barten  Sdiiffsteile  so  geringe  Stromstärken,  dall  von 
einer  magnetischen  Beeinflussung  füglich  nicht  die 
Rede  sein  kann.  Bei  der  nachfnlgendeii  Besprechung 
der  Korrosionen  an  Rohrleitiin-i  n  wird  aitf  die« 
Frage  nochmals  zurückgekommen. 

So  sehen  wir,  daß  es  bd  einiger  Sorgfidt  wohl 
möglich  ist,  den  Cinflun  der  elektrischen  Qleichstrom- 
anlageti  auf  den  Kompafi  in  den  meisten  Fällen  aus- 
zusclilielieti.  .Andererseits  ist  zu  bedenken,  da(5  auf 
dem  modernen  Fisenschiff  .so  viele  andere,  zum  Teil 
erheblich  stärkere  Faktoren  auf  den  Kompali  ein- 
wirken, dal5  es  selbst  bei  Ausschaltung  der  elektrischen 
Anlagen  Icium  möglich  sein  dürfte,  innerhalb  der 
Eisenmassen  des  Schiffskörpers  einen  völlig  einwand- 
frei cheitenden  Kompali  aufzustellen,  l'm  diese 
Kompasse,  deren  namentlich  das  Kriegsschiff  nicht 
entniten  länn,  zu  wirklich  brauchbaren  navigatorischen 

\XVrlr/cugcn  zu  machen,  gibt  <"<  mir  einrn  W'rj:,  die 
Koi(i|i<tlJferaübertragung.  Und  diesen  Weg  hat  die 
Technik  bereits  In  Erfolg  verheißender  Weise  be« 
schritten. 

Noch  eine  andere  schädliche  tujwirkung  wird 
dem  Oleichstrom  zugeschrieben,  und  das  ist  die  Zer- 
störung der  kupfernen,  seewasserfflhrenden 
Rohrleittingen.  Diese  Zerstörungen  haben  sich  in 
neuerer  Zeit  in  so  auflälliger  Weise  gemehrt,  dall  es 
sehr  nahe  lag,  sie  mit  dem  gleichzeitigen  Anwachsen 
der  elektrischen  Anlagen  in  Zusammenhang  zu  bringen 
und  tlrn  h-ivi  ii  '^chi'f-  .hlül'  auch  hierfür  verant- 
wortlich zu  machen.  Du  li^  (nichtungen,  die  wir 
soel)en  gelegentlich  der  Iksprerhimg  iler  Kompaß- 
beeinflussung  angestellt  haben,  lassen  erkennen,  dafi 
sich  die  .Annahme  einer  l:inviirkung  tier  vagabun- 
dierenden Ströme  auf  die  Rohrleitungen  nicht  halten 
lädt,  iki  dem  grolicn  Leitungsquerscimitt,  den  der 
Schiffskörper  darstellt,  sind  die  etwaigen  Spannungs- 
i' f'\i. n/en  in  den  einzelnen  Teilen  der  Rohrleitungen 
so  geringe,  dali  das  Zustandekommen  eines  Zer- 
setzungsprozesses ausgeschlossen  ist.  Eingehende  sorg- 
fältige Versudie,  Vielehe  die  Marine  in  dem  Torpedo- 
laboratt)riuui  in  Kiel  aiigcatellt  hat,  haben  diese  An- 
nahme bestätigt 

V'erhiillen  sich  hiernach  ( ileichstioni  und  Dreh- 
stiuui   in   ihrer  Linwirkung  auf  da»  tute  Material 
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vfi'IiL:  L,'Kit-ti,  >o  ist  die  Einvrirk'unL^  auf  das 
lebende  A\aterial,  auf  die  Besatzung,  bei  ersterem 
unveri^leichlich  weniger  gefikhrlich.  Gleichstrom  von 
linV  ilt  tnt  irrines  Wissens  noch  keinen  Menschen 
gelotet,  vialttciid  bei  Drehslrom  ilieser  Spannung 
bereits  Todesfälle  vorgekommen  sind.  Und  wenn 
man  auch  diese  schwersten  Fälle,  die  immerhin  Aus- 
nahmen bilden,  außer  Betracht  llßf,  so  Meibt  doch 
in  jedem  Falle  die  erheblich  unaiiiunühmere  Riu- 
virkung  des  Drehstroms  auf  den  menschlichen 
Körper  bestehen.  Und  die  Gelegenheit  zu  einer 
solchen  Einwirkung,  i^f  in  Bord  in  hen'orraKcndem 
Malk  gejjelien.  \>»enn  Aildt  die  Verhältnisse  in 
Zuckerfabriken  hiermit  in  Parallele  stellt  und  die- 
selben als  mindestens  elu'nso  ungünstijf  bezeichnet, 
so  ist  dem  Kol^endes  enlj;e^enzuhalten.  Die  Ar- 
heiter  in  Zuckerfabriken  jjehen  und  stehen  auf  Stein- 
oder Holzfußboden,  während  die  Mannschaften  eines 
Schiffes  die  eisernen,  oft  nassen  Decks  bisweilen  so- 
■jar  mit  blöden  Füben  betreten.  Der  Erdschhifi 
lätit  sich  auf  dem  Schiff  weniger  leicht  beseitigen  als 
in  der  Fabnk.  Die  Fabrikarbeiter  haben  meistens 
mit  der  Beilicnim'^  tirr  i-lrktri'^rhfn  Anl;i'.jr  nichts  zu 
tun  uiui  kumicii  vor  ui;* illkuiiichcr  Ikrniinin^  tfer 
stromführenden  Teile  hinlänglich  geschiit/i  winitsi. 
An  Bord  des  Schiffes  kommt  ein  großer  Teil  der 
Mannschaft  in  die  Verlegenheit,  befugt  oder  unbefngt 


I  mit  Schaltern,  Anlassern  und  Sicherungen  /u  Iian 
tiercn.  Die  Berührung  stromführender  Teile  lälU  sich 
hierbei  nicht  immer  mit  Sicherheit  ausschließen. 
Eine  S<rnn:nrt  und  Spnnnnn^,  die  die  Möglichkeit 
einer  gelahiiiihen  Verlei/uiig  in  sich  trägt,  ist  daher 
m.  E.  für  den  Bordbetrieb  ausgeschlossen,  in  dem 
oben  aufgeführten  ersten  Gutachten  ist  daher  auch 
die  etwaige  Venrendiüig  des  Drehstroms  an  die  Be- 
LÜriiuinj;  L'ckimpft,  dali  die  effektive  Spaniuin:; 
zwischen  irgend  einer  L.eitung  und  dem  .Schiffskörper 
70  Vott  nicht  fibersteigt.  Dieses  erfordert  bei 
110  \'olt  Netzspannung  eine  Erdung  lies  Nirll 
Punktes.  Lilie  solche  Maßnahme  hat  aber  vncdeuim 
den  Uebelstand,  daß  jeder  SchiffsschUiß  zum  Kurz- 
schluß wird  und  zu  einem  Durchschlagen  der  Siche- 
rung in  dem  betreffenden  Pole  führt. 

Wenn  wir  aus  den  vorstehenden  Betrachtungen 
noch  kurz  das  Endergebnis  ziehen  wollen,  so 
können  wir  es  dahin  zusammenlesen,  daß  der 
fj'.cichstrom  kciiuTlei  nennenswciir  N'uhtiile  i^cgen- 
ül>cr  dem  Drehstroni  besitzt,  dali  ihm  vielmehr  in 
seiner  einfachen  und  übersichtlichen  Fortleitung  und 
Vertcilun»:,  in  der  großen  Regidierfähigkeit  seiner 
Motoren  und  in  der  Ungefährlichkeit  seiner  Hand- 
habung Vorteile  zu  eigen  sind,  die  ihn  gerade  für 
die  Verwendung  im  Bordbetriebe  in  hervorragendem 
Mafle  beiUiigai. 


Neuere  Kesseianlagen  mit  Nieiausse-Kesseln. 

Von  Carl  Zu  hl  in. 
(Fortcft/iing  voll  S, 


Die  Verwendung  der  Niclaussekisstl  t'ur  Toipcdo- 
hoole  erfolgte  nach  dein  Einbau  solcher  Kessel  in 
» TemiTaire"  auch  noch  in  dem  Torpedoboot  »Agile". 
In  letzterem  Falle  sind  die  Kessel  nochmals  durch- 
konstruiert worden,  im»  den  Kessel  für  Torpedoboots- 
zwecke geeigneter  zu  machen.  Die  neue  Konstruktion 
sollte  hohen  Anforderungen  genügen,  }nst»esondere, 
da  eine  neue  Verfügung  des  ,^Vl^iIU'Iln!li^teriu^ls  eine 
Dauerfahrt  von  J8  Stunden  bei  einer  ücschwindig- 
keit  von  14  kn  vorschrieb,  außerdem  eine  solche  von 
2  Stirn  len  mit  voller  Kraft  und  eine  dritte  mit  7io 
der  Vollkraft. 

Das  Torpedoboot  »Agile'  hat  2  Kessel  von 

gleichen  Diiu«  n  ii  ni-n.  Die  Konstruktitm  derselben 
sowie  deren  .Aiu>uiming  im  Schiff  ist  aus  .Abb.  1  u.  2 
ersichtlich.  Die  einzelnen  Dimensionen  des  Kessels  sind: 


Zahl  der  Elemente   8 

Anzahl  aller  Röhren   216 

Eängr  ilei  Röhren   2  >')() 

Durchmesser  derselben   00  nun 

Roslfläche  1 500  X  1520    2,28  qm 

Heizfläche   100,90  , 

Heizfläche  zu  Rüslfläclie   44,2  . 

Wasservolumen   .   1560  cbm 

Danipfvdlumen  300  » 
(iewicht  des  Kessels  mit  Rautlilang  bis 

zum  Schornsteinansatz  mit  grober  und 

feiner  Armatur   6895  kg. 


Diesmal  sind  weitere  Rühren  von  bU  nun  Durch- 
messer genommen  worden,  »Teminiire"  hatte  40  mm 
Röhren,  nirch  ist  die  Neigung  derselbe«  größer,  10%, 
beim  vortiucn  sogar  1 5  "/p. 

Die  mit  dem  Boote  vorgenommenen  Probefahrten 
im  Februar  1904  ergaben  folgende  Werte: 


Dauer  der  Fahrt    .  Sid. 

8 

6 

4 

2 

Kesseldmck  .  .  .  Alm. 

11.9 

11.9 

11.92. 

11,75 

Luftdruck  in  mm  Wasser-  r 

Säule  im  Schornstein 

f) 

26 

^4 

52 

Speisevtasserleinperatur  "C. 

It 

15 

15 

Vert>rannlf     Kolile  pro 

Stunde  

205,2 

681 

7<)S 

Verbrannte    KoJilc  pro 

Stunde  iiikl  qni  Rost  kg 

'JO 

20t) 

;«H) 

VM 

Wrdampftts  Wasser       1  1 

14  310 

2  5  7*«) 

21  «W5 

\2<)10 

pro 

Slimdf  1 

1788.75 

fi4IW 

Verdampftes  Wassor  pro 

ISi.l.a  i|n  H:  l/f!äche  1 

17,72 

VeTai.mi|>M:--\\  :'.N-<^r  pro  kj; 

Krlilr  1 

8,71 

8,69 

8,03 

8,00 

\'f:aar.ij:IU>W,'iS^'r  pro  kj; 

Kohle  auf  100»  redu- 

ziert  l 

1 1  .^SS 

lo.itri 

'»,47 

iS,s7 

Temneratnr     unten  im 
Sdiürnsteia     .   .  C. 

2ib 

SSO 

>7"» 

Eine  Reihe  von  groffen  NiclaHsse-Kesscl-Anlai^eii 
für  die  französische  .Warine  iK-findet  sieh  noch  im 
Bau.  Außer  einigen  l'mlwuteu,  wie  ,,|ean  ßart",  wt 
die  Zylinderkt>ssel  durch  Niclausse  -  Kessel  ersi-t/t 
werden,  sind  vor  allem  die  großen  Schiffe  »Patrie«, 
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»Rt'publiquc" ,  ^Jtisticc"  und 
■  Erncst  Renan«  zu  erwähnen. 


der   jjroRe  Kreuzer 
Der  leUlere  bean- 


Die  VVrteiliin},'  der  Kessel,  «eiche  zum  Teil 
aus  9,  zum  Teil  aus  13  LIeinenten  bestehen,  ist  aus 


> 


spracht  vohl  das  meisle  Interesse,  denn  seine  An-  ]  der  betgegebenen  Abb.  3  ersichtlich.   Diese  Anlage 

ist  die  Krößtc  Wasserrohrkessel- 
Anlagc,  die  für  ein  Krie>isschiff 
bis  jetzt  .lusf^eführt  wortien  ist 
■  l^trie",  uRepubiique'  und 
»justice«  sind  Schwestefschiffe 
von  18000  l'S.  Die  24  Kessd, 
mit  einer  üe:>amlhei/.fläche  von 
4273,07  qm  und  einer  Roslfläche 
von  128,0  qm,  sind,  wie  in 
Abb.  4  angedeutet,  in  vier 
wasserdichte  RSurae  unterge- 
brachL 

Zu  erwähnen  ist  noch,  daß 
für  alle  diese  Schiffe  d.is  gleiche 
Rohrmodell,  84  mm  äutierer 
Durchmesser,  benutzt  wird.  Dte 
W'asserk.tnumi ti  für  die  l.inieri- 
schifle  sind  noch  aus  Temper- 
guß; aber  für  »Hrnest  Renan* 
wenicn  bereits  die  neuen  jje- 
stan/ten,  aus  Muüeiseii  hergestell- 
ten Kainnicrn  verviendct.  Be- 
züglich der  Herstellung  dieser 
ICammem  sei  auf  die  Reschrei- 
hunn  von  l'riedrich  ( irisi  ler  in 
der  Zeitschrift  des  Vereins  deut^ 
sdier  Ingenieure  1903  hinge- 
wiesen. 

In  der  enj4  Ii  sehen  .Warine 
ist  bereits  eine  Reihe  von  Schiffen 
mit  Niclausse-Kesseln  aus}{crüstet 
und  erprobt  worden.  Die  ersten 
Proben  mit  diesem  Kesseityp 
wurden  eingehend  vom  Kessel- 
Iconiitee  auf  »Fantome"  gemacht, 
woriiher  in  dieser  Zeitsclirift, 
Jalir^'.  IV  S.  587,  berichtet  wurde. 
\'oii  den  anderen  Schiffen 
ifSea^uli",  I. Suffolk"  und  .p|kr- 
wick"  beansprucht  »Berviick"  und 
das  Schwesterschiff  .,  Suffolk" 
größere  Aufmerksamkeit,  da  dies 
die  ersten  englischen  Schiffe  sind, 
in  denen  eine  groBe  Zahl.  U, 
Kessel  eingebaut  wurde.  Die 
erzielten  Resultate,  sowohl  in 
be/iii;  auf  die  neseliwimiijjkeit 
alsaucii  liiiisiciuiicii  der  Leistungs- 
fähigkeit der  Kessel,  sind  äulJerst 
gOnsÜg.  Die  Verteilung  der 
Kessel  im  Schiff  ist  aus  Abb.  5 
ersichtlich. 

Die  Kessel  von  »Berwick- 
und  »Suffolk«  sind  von  der  Firma 
Huniphr;.--     l'.nii.int   l'i   Co.  in 
Die  Kon.struklion  demselben,  welche 


läge  besteht  aus  42  Nielaiisse- Kesseln  inil  einer  <  le- 
samthei/fläehe  von  S7*)7,()4  i|in  und  einer  KoMflache 
von  248,<)4I  i|m.  Die  Ke>sel  >ollen  Dampf  für 
36000  PS.  liefern  und  sind  für  einen  Betriebsdruck 
von  19,5  kg  konsb'uiert 


London  {geliefert 

in  Abb.  6  u.  7  wiedergegeben  ist,  unterscheidet  sich 
von  dei  fran/osiselien  Ausfuhruu'^  nur  vienij,'.  Die 
Ausblaseleituny  /.  Ii.  i>t  abgeändert;  die  alte  Nitlausse- 
sche  Klarinette  ist  durdi  einen  rechteckigen  schmiede- 
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eisernen  Sammler 
ersetzt  worden. 
Dieser  Sammler 
ci^streckt  sich 
über  die  fjan/c 
Kesselfront  und 
ist     mit  ji-iler 
\Vas>erkaniiiier 
durch  einen  ge- 
wöhnlichen 
Rohrkrümmer 
w.ilunulen.  Das 
Kolir  ist  an  Ix'i- 
den  Enden  durch 
l'eher\j  nrfnniller 
hefi'sti<il.  Diese 
Acntieriing  hat 
sich    bei  allen 
Ausföbrungen 
recht    gut  be- 
währt 

Vor  dem 
Rinbaii  JctK'  svcl 
ins  Sciuft  wurden 
ausfuhrliche  Ver- 
dampfungsver- 
suche mit  einem 
Kessel  anjicslellt. 
Die  Ergebnis;»« 
Jaut  uiilenstehm- 
der  Tabeüi 

I^ie  l'iiihe- 
fahrtresuilale  der 
ein^ehu  n  "^i  liiffe. 
einschheiiiich  der 
jüngst  erledigten 
Fahrten  des 
„Camarvoti", 
simi  n:ufif'ilL'end 

zusaninicngc- 
slellt.  Insbeson- 
dere dicResullale 

des  let/teren  haben  die  guten  Erlalirunücn  mit  ..liei-xi  ick"  usw.  noch 
bestätigt.  Dies  Ist  um  so  mehr  hervorzuheben,  als  die  Belastung 

Dauer  des  Venndies .... 
RnsiflSche  des  Kessels  .  .  . 

Heizfläche  

Kcssdspanniine  

Luftdruck  im  Heizraiim  .  . 
Temperatur  der  Oase  am  Fülle 

des  Schornsteins  .... 
Temperatur  des  Speisevasseis 
KohlenverbraiKh  in  der  Stunde 
Kahlenverbnnch  proqm  Rnsl 
Annähernde  Dicke  derKohlen- 

schkht  

Zeit  zwischen  swei  Bcscblk- 

kungen   

Spcisevasgcrverbnuch  in  der 

Stunde  

SpciscrassmcrbMiicli  pro  qm 

I  k-i/fl.u iie  

Sncisewasiiervfrbraiich   pro  ki; 

Kohle   .  . 

Speise»'asser\  trbram,li  pro  kj» 

Kohle  auf  100*  C  reduziert 

VI. 


Stil, 
qm 

\ 

mm 

8 

4.9237 
1S5.422 
18.98 
15,24 

8 

4,9237 
155,422 

18,'>S 

s.y 

274 

0 

432,73 
87,89 

8 

4.Q237 
155,422 
I8,<)8 
11,43 

•C 
•C 

kg 

1 

'  340,5 

I'  721,22 
146,48 

320 

0 

37(1.% 

117,18 

mm 

127  bis  156 

Min. 

IV« 

kg 

6164^ 

4147^ 

3312.06 

ki; 

39,66 

26,68 

34,17 

l(g 

:  8,547 

9.584 

9,206 

t<s 

10,544 

11.823 

11,357 
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Abb.  3.  KeaelaiKinlnunE  des  fianzmisclNn  groOeti  Krenzm  JExaask  Rienan" 


1  Bcrvick 

Suffolk 

l'antomc  ' 

34 

34 

1 

4 

4S60 

4860 

371.0 

154 

154 

12,-)4 

313 

31.5 

29,01 

21 

21 

82X75 

22  000 

22000 

1400 

23 

23 

13,25 

22660 

22645 

1453 

5 

8 

8 

2J,(>i:i 

24,7 

13,5 

127 

1463 

80.5  1 

O.tUvS 

0,')*«) 

(»,W1 

l(»(>22 

lOlSO 

1020 

'W 

•Jü 

30 

21, (.11 

21,2 

I2,i 

Ol 

%,tO 

0,810 

4071 

40^4 

m 

30 

lU 

30 

14,V> 

14,4 

0,25 

,,  jo.a 

32,  lü 
0,660 

27,03  1 

1  O.TO 

0.769 

Camarvon 


New  ZralaiKi 


KesMijsahi  (Nkhine-Kcnel)  

Ocsamlhcizflidie  H  ........  .  qm 

QesamtrastnSdie  R .  .  .   qm 

Vcrhältnl«   H/R 

Kessddruck   kg/qcm 

Acußerer  resp.  I.  dm,  der  Rohre  ....  mm 

Voiangte  PfiriU-stärkiti    .    i.PS. 

•       ücscliwitiüi);kt'it   kn 

Maschincnleistung  bei  der  Voilkraftfnhn  i.l^. 

Haner  der  Fahrt   Sid. 

Dierhei  erzielte  Gesch*iiidi;ikcit   ....  kn 

Knliicrivcrbrauch  pro  qin  R  u.  Sui.  ...  kg 

.,  i.l'S  

M,isttiincnleisfiinK  bii  ik-r  I)aiierf;ihrl   .  . 

D.iiior  der  hahn   Std. 

ticsciiwindigkc'ii   kn 

KohlenvcrbraiKh  pm  (jin  R   k^' 

.,  I.l'S  

M.isthinfnlfiNtiinj,'  bei  der  l:injrs.TiiHn  lalirt  i.l*S. 

D.iiKT  dir  l  alirt   Sul. 

(it-scliwitidijikcit   kn 

Kolikiivcrbrauch  pro  qm  R   kj^ 

•            «   i.PS.  kg 


4 

371,6 
12,^4 
20,03 

82X75 
1400 
13,25 
1435 
8 

13.3 

105,5 

0,022 
1041 

30 

13 

72 
0,880 

311 

30 

8.7 


22 
4047,3 

111,71 
35,50 
14,70 
Sl  X  "5 
21  000 
22,25 
2148Q 
30 
233 

1,14 
15  212 

30 
21,43 

O.S«! 
4756 
30 
14.3 


18 
4240,0 
131,55 
32,23 

isnno 

1S,5 
18383 

8 
18,9Q 

0,935 
12918 
30 
10,9 

0.835 
3958 
30 
9 


1,055 


1.05      I  0,917 


der  Roste  in  keinem  Beispiel  Ober  150  kg 

jjcht  f>ie  fraivösischon  Schiffe  ^ehen  Ix'- 
kannllicli  über  Jic-sc  fjreri/e  hinaus,  so<;ar 
his  1 70  mid  1 75  ki^  pro  ijrii  Rost.  Nach 
friilKT  ;;i-fiilK'ticn  VcTMithsdatcn  ist  eine 
Korcicrutii;  selbst  über  diesf  Werte  hinaus 
inoi^lifh,  CS  be-^ifzeii  somit  liic  cnjjlischen 
Ausführungen  eine  bedeutende  Keserve, 
sofern  der  Kohlenvomit  und  die  JVUschineti- 
anlaj^o  eine  solche  Forciemng  bis  175  kg 
gestatten. 

Da  wCarnarv-on»  das  gemischte  KesseU 

System  lut  (es  sind  neben  den  2'2  Niclausse- 
Kesseln  noch  0  Kinendcr-Zylinderkcsstl 
vorhanden  mit  einer  ücsamthci/flache  von 
043.OS  qm  und  einer  Rostfläche  von 
30,1  qni),  so  muß  bcnicksichtigt  werden, 
dal'i  die  in  der  TaluMi'  i;i  ',e;^ebenen  Werte 
keinen  AufädiluÜ  geben  über  die  Verteilung 
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Abb.  4. 


Kesscianordmtng  ikr  traii/r>Nisi-)K'ii 
„Republique". 


Krieesschiffc  „Patrie" 
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Abb.  ö.   Niclau!i!>c-Kcsscl  des  eiiglibchen  Kreiim»  „Ikrrvick"  (QucrschiiitI). 
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Abb.  7.    hrunUnsicht  des  Kessels  des  englischen  Kreuzers  „Bernick". 
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derselben  auf  die  einzelnen  Kcsselarten.  Das  Schwester-  j 
schiff  .Devonshire*  hat  dne  gleiche  Anlag?,  nur  mit 

dem  Unterschieil,   dat$  wQirnarvon"   die  MciVräimic 
uiitci   Druck  hat,  ..Devonsliire»   aber   mit  Jiuv^ikiis  | 
forceil  draujjht  bi-lrieben  «ird. 

ts  hat  sich  bei  den  neuen  Anlagen  gezeigt,  daß 
eine  staricc  Forcicrunt;  unbeschadet  der  Zirkulation 
ein{^eleitet  werden  kann.  Der  manehen  Wassi-rrohr- 
Iccsseln  häufig  geniachte  Vonrurf,  daß  durch  Krumm- 
werden  der  Rohre  die  Zirl(ubtion  geflihrdet  wird,  hat 
sich  nicht  iti'nir'fx'wahrheifet,  d.ifl  Jim  Betrieb  dcsK'i  >m  N 
irgendwie  fraglich  wurde.  Die  unteren  Rühre  wetdk  ii  1 1 


gewöhnlich  bei  allen  Keüseitypen  mehr  oder  weniger 
kmnim,  es  wird  auch  infolge  der  in  den  letzten 
Iilircii  gesannnelten  Hrfahrunj^cn  mit  Wasserrohr- 
ki^hcln  diesem  I  ehler  nicht  mehr  so  viel  (jcwicht 
beif4elej;t  wie  früher.  Man  kann  aber  im  all>;emeinen 
«Ohl  die  Behauptung  aufsteilen,  daß  das  Krumm- 
weiden  der  Rohre  nur  eine  Folge  unreinen  Spcise- 
wassei"s  und  nachlässiger  Reinigung  ist.  Durch 
Reinhaltung  der  Rohre  kann  in  einem  Kessel  mit 
guier  Zirkulation  ein  Krummverden  der  Rohre  ver- 
mieden werden. 

(l-ortsclzung  folgt.) 


Die  EntWickelung  der  deutschen  Kriegsmarine  in  ihrer 
Bedeutung  für  den  deutschen  Schiilbau. 

Von  tiackel,  Marine-intcndantur.is<k.-sM>r  heim  Vurwaltungsrassort  der  Kaiserlichen  Werft  Kiel. 


(hortscuiing  von  S.  810.) 


II. 


Einwirkung  der  Kriegsmarine  auf  den 
deutsciien  Handelsachiffbau. 

Da  mit  der  politischen  Einigung  der  deutschen 
Staaten  zu  dem  Norddeutschen  Bunde  und  dem 
Deutschen  Reiche  /ugleicli  die  seil  dem  Untergänge 
der  Hansa  verlorene  Blüte  des  deutschen  Handels 
wieder  zu  neuem  Leben  er«achlc,  machte  sich  seit 
1807  auch  von  Jahr  zu  Jahr  ein  erh()hter  Bedarf  an 
Handelsschiffen  geltend.  Leider  gingen  jedoch  die 
groAeren  Bauaufträge  der  sechziger  und  siebziger 
Jahre  dem  deutscher.  Scliifftini  fast  ganz  verloren, 
da  die  in  ihrer  Lniwickelung  zurückgebliebenen 
deutschen  Werften  wie  Iwreits  früher  hervorge- 
hoben -  mit  di-ni  .\n>I:nu!r  nicht  /u  konkitrriiTrn 
verniochlen.  In  dresci  Zeil  uai  die  deutsche  Marine 
die  einzige  Bestellerin,  die  durch  Uebeilragung  von 
größeren,  den  verschiedensten  Schiffstypen  ange- 
hörenden Nenbanten  den  deutschen  Werften  ülwr- 
haupt  rjele<;rnlirit  gab,  ihre  La i-ltiiis;-r.ihigkeit  /u 
beweisen.  Die  durch  die  Ausführung  dieser  Auf- 
trage bedingte  allmähliche  Erweiterung  und  Verbesse- 
rung der  Werftbetriebe,  «ie  /.  B.  der  Bnu  neuer 
Hellinge  und  moderner  Werkstätten,  du  liersiellung 
von  Eisen-  und  StahigielV-reien,  Kupfer-  und  Kessel- 
schmieden, die  Anlage  großer  Kraft-  und  Licht- 
zentralen, die  Beschaffung  von  Materialbearbeitungs- 
tnaschinen,  die  Einführung  des  elektrischen  Motoren- 
betriebes u.  a.  m.,  schuf  zugleich  eine  Grundbedingung 
fflreinegute  und  preiswerteAusföhrunggroßer  modemer 

I  laiulelsdampfer  und  kam  ilesh.in->  d<  ii  l'r;\.iti;nli  :- 
nchmen  liei  dem  Bau  dieser  Schiiie  ebenfalls  zugute. 

Femer  ermöglichte  die  mit  der  Aufstellung  des 
rioltcnprogrannns  von  1873  eintretende  regere  Be- 
teiligung des  Großkapitals  den  Werften  eine  Kredit- 
gewährung ar:  \  i, bauten  der  Handelsschiffahrt,  wo- 
durch sich  der  englische  Schiffbau  Jahrzehnte  hindurch 
die  Herrsdiaft  des  Wellmarktes  gesichert  hatte.*) 

*)  Der  Viilcm  kttiiiite  /.  H.  die  en-leii  Aiiftrii^c  ,uif 
Handcisdainpfer  nur  d.idiircli  cilialtiii.  daß  er  von  diesen 
Schiffen  l^en  in  Ufr  Hulic  vuii  et«a  einem  Sechstel  nahm. 


SchlieUlicJi  kommt  in  Betracht,  daß  die  Marinc- 
verwalhing  im  Oegensate.  zu  der  deutschen  Reedenri, 

welche  Cuntlic  hen  ^f>-;1spicliL;rTi  N'ritertinL's'n  i_>rL;i'ti- 
über  zuiiach.^t  abwartend  verhielt,  oiuie  KucksiciU  aul  die 
entstehenden  Ausgaben  alle  Versuche  unternahm,  die 
einen  Eoilschritt  auf  dem  Gebiete  des  Schiffbaues  her- 
Ix'izuführen  imstande  waren.  Hieraus  ergab  sich  für 
den  Handelsschiffbau  der  nicht  zu  unterschätzende  Vor- 
teil, die  Ergebnisse  der  angestellten  Erprobungen  ver- 
werten zu  können,  ohne  selbst  einen  Pfennig  für  Ver- 
suchszwecke aufwenden  zu  brauchen.  So  verdienen 
insbesondere  die  nicht  allgemein  bekannten  Tatsachen 
erwähnt  zu  werden,  daß  die  ersten  großen  Dampf- 
UTvI  I j^ciiscliiffL',  die  ersten  größeren  Enlirzeutje  nus 
Stahln  ,  itenal")iind  dieeihleU  Doppelschraui)eiischiHe,dic 
auf  deutschen  Werften  entstanden,  sämtlich  von  der 
deutschen  Kriegsmarine  in  Bau  gegeben  wurden.  Da- 
her kam  es,  dafi  zu  der  Zeit,  als  der  Handelsschiff- 
bau allgemein  /n  .liiMii  N'eiieniiiKen  fiberu^iiv^,  -^tch 
der  durch  letztere  l)ewirkte  Umschwung  in  der  Schiff- 
l^utcchnik  schon  ganz  oder  doch  teilweise  vollzogien 
hatte  und  den  Werften  Ix-reit^  \xeti\ofle  Erfahrungen 
über  die  neue  Art  der  Setniiskonstruklion  und  über 
die  fiearbeitung  des  neuen  Materials  zur  VerfQgung 
standen. 

Die  zahlreichen  Bauaufträge,  die  den  heimi- 
schen Schiffbauunternehmen  in  den  achtziger  Jahren 
von  Seiten  der  deutschen  Reeder  zuflössen,**)  lassen 
auch  bereits  erkennen,  daB  das  Vertrauen  der  letzteren 

zu  dem  deutschen  Srfiiffbnii  nielit  tnuiheblich  gc- 
slieji.'en  war.  Zum  groliicn  kil  i>e^».liiankten  sich 
j  vi  'i  h  die  Bestellungen  auch  zu  dieser  Zeit  noch  auf 
kleinere  Dampfschiffe,  währeml  die  Retlerei  bezüglich 
grolkrer  Neubauten  die  zum  Teil  auf  einem  Vorurteil 
beruhende,  feist  ein  Jahrhundert  alte  Abhängigkeit  von 

*)  Die  1880  und  1881  begoniienen  AviMS  »Blitz'  und 
-Weil-. 

**>  Besonden  groß  war  der  Zuwacits  bei  dem  Vii1can> 

ili  i  Siimhaw-  und  Weserwerfi  geucnüber  dem  vorairsgcgan- 
Keneii  Jalir/chnt,  wahrend  die  Oerinaniawerft  in  den  achtzij^icr 
jalireti  mit  ^lolSctcn  Lieferungen  für  .die  deutsche  Reednei 
den  Anfang  machte. 
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dem  Allslande  mir  allziiscii*v:  ab/UiU eilen  vennochte.*) 
Lediglich  dt-ti  lioniühiingen  des  Chefs  der  Admiralität 
vtar  es  im  Jahre  1S82  zu  danken,  daii  die  beiden 
gröl5ten  bis  liahin  projektierten  Passagierdampfer 
.,  Rii5»ia"  und  Raeti.i  v  ii  je  3^00  Hrntto-Rej^ister- 
lon$  seitens  der  »Ilaniburg-Amerikanischen  l^acl<et- 
fahft'AIctiengesellschafl''  einheimischen  Werften  über- 
trafen wurden.")  Der  deutsche  J?cedcr  zeigte  sich 
hier  -  wie  auch  sonst  als  ein  gut  rechnender 
und  voi-sichtifjer  Kaufmann,  der  sich  niemals  früher 
zu  groHcn  Auftriifien  an  neue  Firmen  entschließt,  als 
bis  er  selbst  ihre  Leistunj^sfähigkeit  jjenügend  er- 
probt hat. 

Zu  freiwilligen  großen  Aufträgen  an  einheimische 
Werften  entschloß  sich  zuerst  die  Hamburg-Amerika 
Linie,  die  iniJalnclSSS  den  Schnelldampfer -,.^uj»usta 
Victoria  "  und  nach  dessen  gelungener  Fertigstellung 
1891  auch  den  ..Fürst  Bismarck«,  den  damals  griiliten 
und  schnellMf-n  Ozeandampfer  der  \XVIt,  bei  il<  tu 
Vulcan  in  ['.au  gab.  Der  Noaklcutsche  Lloyd  folgte 
im  Jahic  I  S'mj  mit  den  Auftragen  der  nSpree*  und 
der  »Havel«. 

Bei  der  Ausführung  dieser  Arf>elten  kam  den 
deutschen  Werften  in  hei  viirr.iL;i  iKlriii  M  ifn  /ii  statten, 
daU  »ie  durch  den  iku  deutscher  Kricgsscliiffc  von 
Anfeint;  an  zu  erstklassiger  Arbeit  und  zur  Keran- 
bilduuf^  t  iru  >  zu  dieser  befähigten  Arbeiterpcrsnnnl< 
erzogen  uarcu.  Da  der  Wert  eines  Kriegsschitfes. 
hauptsächlich  durch  seine  Sicherheit  und  Gefeclits- 
stärkc  liedingt  ist  und  deshalb  eine  möglichst  solide 
und  saubere  Arbeitsausführung  das  erste  Erfoixlernis 
des  Krii  luifbaues  bildet,  waren  alle  Kriegsschifflwt: 
betreibenden  Werften  dazu  gezwungen,  ihre  Anlagen 
fär  die  Feinproduktion  einzurichten,  und  blieben  auf 
diese  VC'ri-^e  il.ivor  hi'w.'.Iiii,  iKiii  lmi [tischen  Vorbilde 
einer  Massener/.eiigung  von  f  i  acindampfern  zu  folgen. 
Wahrscheinlich  hätten  sie  auch  auf  diesem  Gebiete 
die  englische  Konkurrenz  nicm.^^  i^L-^dilamii  uikI  tlts- 
halb  auch  wohl  niemals  den  XN.'tluut  ciianiit,  den 
ihnen  jet/t  die  erstklassige  Arbeit  als  Vorzug  vor  der 
englisdicn  errungen  hat  fliese  Einwirkung  des  Kriegs- 
schiffhane*  auf  die  Leistungen  der  deutschen  Werften 
wurde  /war  ini  Anfaiv^e  vm  der  deiir-,Lliei:  Reedeiei 
niclit  gerade  mit  günstigem  Auge  bctraciitct,  weil  der 
ßau  der  gewöhnlichen  Frachtdampfer,  bei  welchen 
die  Frage  di^r  Rdüi^-kcit  und  der  WHrt^rhnftlirhkeit  des 
Betriebes  alle  anileieii  l jeAielibpunksc  ülHTwug,  dinch 
eine  saubere  Arbeit  nur  verteueil  wurde.  Demgegen- 
über fällt  jedoch  ins  Gewicht,  dali  sich  die  auf  deut- 
schen Werften  gehauten  Dampfer  infolge  der  pein- 
lichen Arbeitsausfültraiih;,  vlie  sich  bis  auf  die  l'>e- 
arbeitung  der  kiein&teti  Teile  en>lreckte,  auch  länger 
in  einem  guten  Zustande  hielten,  und  zwar  schon 
allein  dadurch,  daß  Besatzung  und  Bedienungspersonal 
unwillkürlich  dem  Material  eine  bessere  Beliandlung 
angedeiben  ließ.   Femer  gab  dne  gewissenhafte  Be- 

•)  Den  Norddeutschen  Lloyd  konnte  selljst  der  geliin- 
j{cne  lljui  von  sechs  Subventinnsdampleni,  die  vertragsniälÜK 
in  Deutschland  gebaut  werden  muhten,  nicht  davon  zu- 
nieklmlten,  eine  i:rnlk'  Zahl  von  Dampfern  noch  spiterfaiir 
in  Lni.:lnnil  in  H.iu  /.u  geben  (.»Lahn«  und  acht  Dampfer  der 
»Drcsdcn''-Klasse>. 

Vulcan  und  Reiherstiegwerft. 


arbcilung  des  let/teien  auch  eine  üewahr  tur  die 
innere  (lüle  dessellxn,  da  bei  einer  solchen  etwaige 
schadhafte  Stellen  viel  leiditer  entdeckt  werden  konnten, 
so  daß  durch  diese  Vorteile  der  höhere  l*reis  wieder 
ausgeglichen  wurde. 

Für  den  modernen  Schnelidampferbau  muli  aber 
selbst  die  Billigkeit  hinter  dem  Erfordernis  des  ge- 
ringsten Materialaufwandis  (Hewicht)  hei  iiirißlicli^Ui 
Solidität  der  Arbeit  zuiuektreten,  und  diesen  tediiii- 
schen  Anforderimgen  kann  der  Schiffbau  nur  durch 
die  denkbar  verfeinertstc  Arbeitsleistung  im  Detail 
gerecht  werden,  ebenso  wie  auch  der  Kriegsschiffbau 
die  ihm  gesteckten  Ziele  nur  durch  vollendetste  Arbeits- 
ausführung zu  erreichen  vermag. 

Es  ist  daher  keineswegs  zuviel  gesagt  und  wird 
auch  von  unseren  grolSen  SchiffahilsgesclKetiafteii 
nicht  bestritten  werden  kötmen,  daß  die  Erfolge  des 
deutschen  Schnelldampferl-iaues,  weicher  den  englischen 
Wettbewerb  so^vnhl  in  der  Schiffskonstruktion  wie  in 
der  Fntwickelung  des  Typs,  in  dem  Bau  der  Ma- 
schinenanlage in  der  Ansrfistung  geschlagen  liat, 
kaum  möglich  gewesen  wären  ohne  die  vorherige 
Schulung  der  deutschen  Werften  in  der  Feinproduktton 
des  Kriegsschiffbaues.*) 

Die  Zunahme  der  Oeätellungeti  unserer  Reedereien 
bei  den  heimischen  Werften  wird  bezeugt  durch  die 
Talsaehe,  daH  seit  ISfO  etwa  -'/j  der  neu  gehauten 
üeutsehen  I  l;iiKleibM:hine  auf  Werften  des  Inlandes 
entstanden  sind,**)  während  in  der  Zeit  von  1873 
bis  1879  noch  mehr  als  -/:!  '^^^  Zuwachses  der 
deutschen  Handelsflotte  Im  Auslande  angekauft  wurde. 
Die  Bedeutung  der  Fiauaufträge  unserer  groMen  Schiff- 
fahi1$ge$ellschaflen  für  den  Schiffbau  ergibt  sich  aus 
den  weiteren  Tatsachen,  daß  in  den  Jahren  1882 
bis  1899  für  die  Hamburg-Amerika  Linie  und  den 
Norddeutschen  Lloyd  allein  vom  Vulcan  21  grölJere 

•)  Ebenso  i>t  anerkannt,  dali  die  deutschen  Sehiffs- 
HLTSchinen  genau  so  ökonomisch  arbeilen  wie  die  eii>{liw.lK-n, 
dalt  auch  im  Kohlcnverbrauch  kein  Unterschied  besteht,  und 
d.nl{  Bau/eil  luul  l'reis  der  Schnelldampfer  in  Deutschland 
geringer  ist  als  in  hiiglanti. 

*•)  Die  Kit  ISW  über  die  Biuitätii^kcil  der  deutschen 
Werften  gefühlte  »Statistik  des  Deutschen  Reiches"  ereil)! 
folgendes  Bild: 


Fcrtiggcateilt  auf  deutschen  Werften  sind: 


deutN 

lu-  H:a:dflsschiffe| 

im 

iiisgi'satni  i 

davon  Dampfschiffe 

Jahre 

(ohne  FluKsehiffe) 

Zahl 

Brutto-Kies.-Tons  [j 

Zahl 

BniUo-Reg.-Tans 

18» 

252 

185105 

177 

173848 

WOO 

245 

210624 

145 

104300 

l»t 

213 

204106 

147 

190503 

vm  \ 

272 

190412 

154 

157619 

228610  1 

149 

210  174 

18W/lt)03 

121'J 

1018  857 

772 

'•20  5^  1 

Zieht  man  demKe-genül>er  in  Betracht,  dal!  vom  Aus- 
lande im  lalire  1902  nur  10  deutsche  Schilfe  mit  ">7  0ll7 
Bnitto-Regfetertons  (danmter  10  Dani]if-etiiffe  mit  15<>70  K\- 
gisterlons),  imd  im  Jahre  IWl  sotjar  nur  31  deet-^ he  Schiffe 
mit  Registcrtnns  (darunter  7  Dnuiin-^eliiffe  mit  27  731 

F^egisterions)  fei1i;;<,>estellt  sind,  so  f*»igt  daraus.  da!l  von 
sfiuitlichen  in  dieser  Zeil  abiieiieierten  Seesehiften  der 
denisclien Handelsflotte  beieils'  4— ^/^  tirzcugnissc deutscher 
Industrie  gewesen  sind. 
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Schiffe  -  darunter  8  Schnelidanipter  und 
von  sämtlichen  deutschen  Werften  64  Schiffe  von 
über  2000  Brutto  •  Registertons  eitaut  «'orden 
sind.') 

Wenn  sich  auch  einijjc  ^rof^e  l'rivatunternelimen 
mehr  und  mehr  dem  Kriegsschiffbau  zuwenden,  so 
bleibt  doch  der  Marineverwaltung  auch  weiterhin  die 
Müjflichkeit,  auf  die  Enlxi  ickelung  des  Handelsschiff- 
t»ues  in  seiner  Gesamtheit  belebend  einzuwirken, 
weil  sie  durch  die  Inanspruchnahme  der  f^^ßeren 
Schiffbauunternehnit  II  kli  tnere  aufstrt  h(  iu!t  Werften 
von  der  Konkurren/,  jener  auf  dem  (uhiete  des 
Handelsschiffbaues  befreit,  Mährend  andererseits  mit 
dem  dadurch  ermöglichten  Aufblühen  kleinerer  Werften 
wiederum  ein  schärferer  Wettbewerb  bei  yrolk-ren 
Arbeitsf>bjekten  entsteht,  der  eine  erhöhte  Ansp.uinunj; 
der  Kräfte  und  damit  auch  eine  Steigerung  der 
Leistiin^fähigkeit  des  gesamten  deutschen  Srhiffbaties 
zur  bolge  hat.**) 

Schließlich  verdient  noch  erwähnt  zu  werden, 
daB  auch  die  rege  DocMiButStiglceit  der  deutschen 
Werften  zum  Teil  der  Anregung  der  Marineverwaltiing 
zu  danken  ist,  welche  an  derartigen  Anlagen  insofern 
ein  besonderes  Interesse  besitzt,  als  sie  deren  im 
Kriegsfalle  nicht  nvr  in  den  Stnat^werflcTi,  sondern 
in  allen  grölieicii  Handeisliälen  liedai  l."'*)  Den  Nutzen 
aus  den  Docks  ziehen  in  erster  Linie  die  deutschen 
Reeder,  weil  sie  mit  dem  Vorliandensi-in  derartiger 
Hinrichtungen  in  heiinisihen  Häfen  ihre  Schiffe  nicht 
mehr  nach  England  in  Reparatur  zu  geben  brauchen, 
und  sodann  auch  die  deutschen  Werften,  denen  hier- 
durch eine  Anzahl  lohnender  Reparaturbauten  zufällt, 
wobei  sie  sogleich  Oelcsjriilnit  fiiuli  ii,  wriiMiIlc  I'r- 
fahrungcn  ul)er  den  liau  der  Schiffe  und  die  Dauer- 
haftigkeit des  Baumaterials  zu  sammeln.  Als  Vorbild 
für  die  weitere  Tätigkeit  nuf  ilir^cm  riebietc  könnten 
die  großartigen  Dockbauten  unserer  Kaiserlichen 
Werften  dienen. 

Aus  alledem  ergibt  sich  die  unbestreitbare 
latbiiche,  dali  der  Gesamt  erfolg  des  deutschen 
Handelsschiffhaues,  welcher  heule  nach  dem  Urteil 
aller  Fachkenner  mit  dem  Schiffbau  des  ganzen  Aus- 
landes sowohl  bezüglich  der  Qualität  seiner  Leistungen 
wie  hinsichtlich  seiner  Preise  zu  konkurrieren  vermag, 
auf  einem  Zusammenwirken  %-on  Kriegsmarine  und 
Handelsschiftshft  beruht,  dafl  aber  jene  mit  Recht  an 
erster  Sti  Ilr  ^ennant  zu  werden  \nilii  nl,  weil  sie  in 
der  Untei"stützung  des  deutschen  Schiffbaues  der  hei- 
mischen Reederei  weit  vorausgegangen  ist. 


•>  Die  Cksamlii-isiuiig  ilis  Viiii-.ui  für  die  iletilsclic 
Handelsmarine  belräKt  für  dw  '/xU  von  1S80  18'»'):  (>4  Schiffe 
mit  einem  Ocsainlniimis^iliali  von  18Q031  Brutto-Rcgistcrtons 
und  die  (iesatiiilt  istiiM;;  .illcr  deutsdien  Werften  201  Schiffe 

von  hKt  'iOUÜ  Uniito-KcgistiTtons. 

VX'ährind  lSy4  nur  ö  deiit^he  WVilttii  /m\  M.iii 
)>ro(ier  Passagier-  iiiul  I  raclildanipftT  iiiist.inde  waren,  u.ir 
Ulli'  /jhl  hii<  lt!<l7  tiereils  auf  '>  }^i-slieL;eii.  iiikI  das  weiliTo 
t.tii|>iirk«innien  kleinerer  Uerften  l>ietel  die  (iewalir.  d:i(l 
ütcse  Zahl  sidt  auch  in  Zukunft  nuch  vcrgroiWm  «ird. 

***}  Die  Zahl  der  E>ocks  Int  Besitze  von  Privalwcrfleii 
hat  sich  von  1870.- 18Q0  von  2  auf  17  und  bis  «nm  Jahre 
1900  sogar  auf  26  erhöbt. 


IIT. 

Einwirkung  des  Kriegsschiffbaues  auf  die 
Bestellungen  des  Aii<;landes. 

Wer  gezwungen  ist,  l  iaudelsartikel  aus  dem 
Auslande  zu  beziehen,  bestellt  diese  iiaturgemälJ  nur 
in  demjenigen  Lande,  in  welchem  er  am  beulen  und 
billigsten  kauft.  Deshalb  darf  eine  Industrie  grölJere 
Aufträge  von  seiten  des  Auslandes  ei'st  dann  er- 
warten, wenn  sie  in  der  Heimat  bereits  ihre  Leistungs- 
fähigkeit bewiesen  und  auch  einen  Vergleich  mit  der 
Industrie  Auslandes  nirlit  zu  sclieum  !ii.u:ilit 
Diese  Vüranssetzimgen  waren  von  dem  deiit>clien 
Kriegsschiffliau  am  Lnde  der  siebziger  und  Anfang 
der  achtziger  Jährt  wmii.Men«;  teilweise  erfüllt.  Ein- 
drucksvoll verküiulLicii  diu  deutschen  Kriegsschiffe 
sell>st,  was  heimischer  Oewerbefleiß  zu  leisten  ver- 
mochte, und  tarugen  den  Ruf  ihrer  Elauwerften  weit 
in  alle  Länder  hinaus. 

Bis  zu  den  neuiviLfr;  jaliren  l>eschränktcn  sich 
jedoch  die  Bestellungen  des  Auslandes  zum  grotkn 
Teil  noch  auf  Torpedoboote,  von  denen  die  eisten 

in  den  Jahren  IS77  und  1878  auf  drr  SchichaU', 
V'ulam-  und  üeniuiiia*erft  vom  Stapel  litten.  Der 
günstige  Ausfall  der  von  Schichau  für  die  russische*) 
und  anfangs  der  achtziger  Jahre  für  die  deutsclie 
Marine  gebauten  Boote  führten  der  Firma  Aufträge 
von  fast  allen  Kriegsmarinen  zu.  Im  Jahre  188S 
folgten  der  deutschen  und  russischen  die  türkische 
und  chinesische,  im  nächsten  Jahre  die  österreichische 
v'i'l  itnlicnisclie.  und  1888,  und  1896  dit-  bi.i 

silianische,  japanische  und  norwegische  .Marine,  so 
da(5  sich  die  Oesamtliefernngen  der  genannten  Firma 
für  das  .Ausland  bis  1899  auf  l  Kreuzer,  4  Kanonen- 
boote, 20  Torpedojäger  und  88  Torpedoboote  be- 
Uefen. 

Wenn  auch  der  durchschlagende  Eriolg  der 
Schichaiiwerft  im  Torpedobootsbau  auf  den  flber- 

t  in-li  tniiii  lu!  mitrn  Erfahrungen  beruhte,  dir  s.nüi- 
tichc  Kriegsmarinen  mit  den  von  ihr  geferiigten 
Booten  gemacht  hatlen,  so  gründete  sich  doch  ihr 
Wrltnrf  in  ei^stcr  Linie  auf  die  zahlreichen  Neubauten 
für  die  deutsche  Marine,  deren  Zaiil  bis  zur  Mitte 
der  neunziger  Jahre  ebenso  groß  war  wie  die  ge- 
samten Lieferungen  an  das  Ausland.  Heute  gelten 
die  detitscheti  Boote  trotz  tles  angestrengten  englischen 
und  franzosischen  Wettbewerbes  nicht  nur  als  liie 
schnellsten,  sondern  auch  als  die  seetüchtigsten  imd 
dauerhaftesten  der  Welt. 

Neben  der  Schichauwerfl  !i.  futc  ferner  in  den 
achtziger  und  neunziger  Jahren  der  Vulcan  16  Tor- 
|it>d()b{M>te  für  C.hina  und  6  für  GriechcnLind**)  und 
(!ie  Wi'scrwerft  ein  P(i;i!  fiir  die  spanisriir  Mnriiic, 
w.iliuiid  die  Cjermaniaweiit  vier  Torpedokreuzer  unti 
zwölf  Tor|X'iloboote  für  die  s|vuiiscfie,  tfirkische  und 
brasilianische  Regierung  erbaute. 

Auch  diese  Anftrtgc  haben  die  genannten 
b'irmen  zweifr"l>i-  Jen  Erfolgen  /n  MM^Linlvcn,  die  sie 
bei  der  Ausführung  deutscher  Kriegsscliiffbaulcn  er- 
rtmgen  hatlen.  <Fortsctznng  folgt.) 

*i  II  Boote. 

**1  Letztere  nach  f^erligstellung  von  10  Booten  ffir  die 
deutsclie  Maiine. 
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Kommandolürme  lür  Unterseeboote. 


N'aclislchcndc  Al>hililiin;i  zcifit  ein  paar  K(nn- 
nianilntürtnt-  für  IfnltTscfbooi«',  «ic  solche  von 
der  hirnia  ( )stfritiann  hliis  in  Köln-Riulil 
hiTjji-sli'llt  «crilen.  Die  Koinninndotiirnie  K>telien 
aus  sog.  »Dianianthronze".    Die  ant;ei;ossenen  Prol)e- 


bron/e  ist  eisenfrei  unil  daher  für  ilie  Konnnando- 
(ürnie  der  UntePiecbrK>te  besonders  jjeeiKnet,  da  sie 
den  Konipl!  niclil  iH-einfliilU.  AutJerdeni  ist  sie  sehr 
witlerstandsfähi);  Reihen  Seewasser. 

[)ie  in  der  Abbildnii<^  dargestellten  KVniinando- 


Abb.  1.    KoMiinandotürnic  für  L'utiiM.-ii>iM)te. 


Stäbe  ergaben  bei  ilen  ZerrciHvci-suclien  eine  f'estij;- 
keit  von  4^  ktjAinnn  bei  I8",„  Delinnnj^.  Die  ge- 
nannte rirnia  liefert  derartige  ünristncke  aus  Dianiant- 
bri»n/e,  IMiosphorbron/e  usw.  bis  /ii  einem  (.jewiclil 
von  SOOO  kg  lind  garantiert  bei  diireliaiis  liomogeiiem 
(jnl5  eine  I  estigkeit  von  50  kg.'qinni.    Die  Diamant- 


tfirnie  sind  so  grol5,  dali  sämtliche  Konfrollapparale 
ffir  die  Bewegnngs-,  Tauch-  und  Torpedo-Mecha- 
nisnieii  darin  imtergebnicht  werden  können,  und 
aurierdem  noch  Platz  für  2  bis  3  Mann  lledienimgs- 
pei>y>nal  vorhanden  ist.  Oben  auf  dem  Kommandotiirm 
befindet  sich  eine  gepanzerte  doinartige  .Ausgiickkiippel. 


MiLleilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

l\u\  lingineer  C.onimander  stellt  im  I'ngineering 
vom  l().Jnni  die  l  orderiing  auf,  dali  tlie  Kriegsschiffe, 
welche  bislang  durch  Leckagen  gesunken  seien,  eine 
verkehrte  Anordiiuiiji^  der  wasserdichten 
Länjfsschotte  ^eiiabt  hätten,  vielciie  übrigens  auf 
.ilKn  uioderm-n  Kriegsschiffen  in  gleicher  Weise  ge- 
troffen sei.    Der  Vorgang  wäre  iniiner  der,  dalJ  die 

Sihiflhiii  VI. 


I  Leckage  auf  einer  Schiffsseite  einträte.  Die  Längs- 
schotle  Oller  iJiiigsspaiiten  veriiinderlen  das  l^eber- 
stiöinen  des  Wassers  von  einer  Seite  auf  ilie  aiulerc. 
Hierdurch  werde  ilas  Schiff  gekrängt,  hei  starken 
Krängungen  kentere  das  Schiff.  .Man  habe  jetzt  lün- 
riclitungen,  die  /.eilen  der  anderen  Seite  zum  Aus- 
gleich der  Krängung  zu  fluten.  Uicliliger  wäre  es, 
das  Wa>ser  direkt  von  einer  Seite  auf  die  andere 

in 
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lauten  zu  lassen  und  die  Schottanoidminjj  so  /u 
treffen,  daß  dies  mfiglich  ^ici.  Leicht  «esaj,-!.  Die 
einlietendcn  Wassermengen  würden  dadurcli  auf  jeden 
l'all  verjirölSert,  da  die  wasserdichten  Zellen  j^rölier 
w  ürden.  Die  hierdurch  angerichteten  Schäden  würden 
wohl  meisten»  größer  sein  als  die,  welche  die  Schlag- 
seile bislang  verursacht  hat 

Hei  Vickers  in  Barrriv» .  p.ngland,  wird  jetzt 
eine  Helling  vorbereitet  zur  Auiiidiine  eines  l'an/er- 
kreuzers  von  500'  \  aw^c.  Im  [iarrow  -  Korre- 
spondent des  The  jMarine  Knjjineer  berichtet,  da«  die 
Werft  für  ausländische  Mächte  zwar  aiilier  dem 
SpSherkreu/er  für  Peru  keine  Aufträge  erhalten  habe, 
doch  so  viel  in  Aussicht  habe,  datt  man  in  Kürze 
auf  der  dortigen  Werft  mehrere  Schiffe  beginnen 
verde 

Argentinien. 

..L.a  Nacion"  bringt  «her  die  im  argentinischen 
f 'lottenprogramm  enthaltenen  beiden  Kanonen- 
boote nachstehende  Angaben: 

Kosten  pro  Schiff  .  .  . 

Deplacement  

Geschwindigkeit    .   .  . 

Artillerie  

Die  vitalen  Tdle  sollen  dufth  Nickelstabipanzer 
geschützt  werden. 

Die  Boote  sind  zur  Ausschreibung  gelangt. 

Deutschland. 

Das  Deplacement  der  deutschen  Kriegs-  ' 
schiffe.    Iis  bestätigt  sich  nach  den  letzten  Nach-  | 
richten    der    Nordd.    Allgem.,    dal5    die    deutsche  ; 
Marineverwailung  beim  Bau  neuer  Linienschiffe 
eine  ErhShung^  des  Deplacements  eintreien  zu 
l.i-^'.fii   brnh'^irhiipt.    Ks  lu-il>t,   iI,i(S  Schiffe  von  etwa 
lOuuo  t  geballt  werden  soiien,  also  um  2S00  t 
größere  als  die  »Firaunschweig"-  und  »Deutschland«- 
Klasse.    Dc:!i  U.tu   t'iolUer  l.inienscliifft    ';tchr-n  n-in 
freilich,  si»»eit  die  deutsche  Marine  in  I  rage  koinnit, 
mancheriet  Bedenken  gegenüber.    Einmal  ist  die  ' 


85  000  £ 

800  t 
lä  Kn 

2-15  cm  SK 


unaii/u  IlL'  l  am"  ilts  Kcichcs  zu  berücksicliiigcii,  dann 
ist  damit  zu  lecitnen,  daß  die  vorhandenen  Docics 
und  Schleusenanlagen  eventuell  eine  Veigrölierung 
würden  erfahren  müssen,  und  sdiließlich  ist  zu  be- 
iKiiken,  da(5  die  Wasserstraf$e  des  (irof'en  und 
Kleinen  Belts,  sowie  die  Nordseehäfen  ungünstige 
Tiefenverhiltnisse  besitzen.  Man  könnte  sdiHeßlidi 
auch  aninliimri,  was  freilich  iinrriliiynrll  erscheint, 
dal5  i-s  bcabsulnigt  ist,  diese  groben  hchiffe  aus- 
schlieblich  in  der  Nordsee  /u  verwenden.  Denn  die 
drei  das  Deplacement  eines  16000  t  großen  Schiffes 
bestimmenden  Faktoren  würden  z.  B.  die  Kanai- 
[Mssai;!.-  kaum  möglich  machen.  Nimmt  man  liei 
16000  t  Depl.  eine  Schiffslänge  von  133  m,  eine 
Breite  von  24  m  und  einen  Konstmktionstiefgang 

\>.<\\  ?  III  an,  so  \^  f!n!c  sii.fi  riiu-  ["»urftifalirl  diiia  h 
den  Kaiser  Wilhelm-Kanal  schwerlich  noch  ausführen 
lassen.  Es  kommt  hinzu,  daß  die  Schieuseniore  bei 
einer  nutzbaren  Länge  von  150  m  und  einer  Tiefe 
von  9^l^  m  nur  25  m  Breite  haben.  Eine  Länge 
von  135  m  muB  man  aber  wohl  «ufvenden,  wenn 
nun  mit  der  r^eplacenicntssteigemng  auch  eine  Ge- 
schwindigkeilserhöhung  vornehmen  will,  was  nach 
dem  Vorgehen  ändert :  Mli  hte,  wonach  der  Zukunfts- 
typ der  Linienschiffe-Panzerkreuzer  ist,  wohl  als  not- 
wendig erscheint. 

N'ach  einer  N'cinffeiitlicfinnf';  in  den  Hanihuri^er 
Naclmchtcn  zci};in  da  beiden  neuen  großen 
Kreuzer  „C"  und  „D",  von  denen  erslerer  seit 
tiem  Vorjahre  auf  der  Wesen»erfl  in  ( iröpelingen, 
letzterer  seit  diesem  Jahre  bei  Blohni  ö:  Voli  in 
Hamburg  erbaut  \xird,  viele  Kortschritte  gegenüber 
dem  seil  l<^03  in  Bau  gelegten  grollen  Kreuzer 
»York«. 

In  det  beigefügteil  Talxlle  i'cben  wir  die  Haupt- 
angaben der  beiden  Schilfe  neben  dctien  von  Panzer- 
kreuzern anderer  Nationen  gleichen  Baujahres. 

Vergleichen  wir/iinächsl„[^<x)n"  mit  ..(>,s<>  sehen 
wir,  dal5  das  De]iiacement  um  22  7q  gewachsen  ist 
Das  Mebigevicht  von  2100  t  ist  dazu  verwendet,  die 


i[  Deutschland 

Lngland 

Frankreich 

Amerika 

»York« 

1  »Warrior" 

,.Fdgard  Qiiinet* 

■Montana" 

L;inge  .... 

1  137 

123 

140 

157 

153 

Breite  .... 

1  21,6 

20,2 

22 

21 

22 

Tiefgang  .  .  . 

7,5 

7,33 

8,4 

8,2 

7.6 

Deplacement .  . 

.  t 

;  11600 

9500 

13500 

14300 

14  500 

i.PS  

2<)0üU 

19000 

23500 

40000 

23000 

Geschwindigkeit 

Kn 

22,5 

21 

22 

24 

22 

Armierung   .  . 

8-21  cm  SK 

4- 

21  cm  SK 

6  23 

4    19.4  cm  SK 

4 

25  cm 

SK 

6     l-S  ,. 

10 

r-.  .,  , 

10  15 

H)  10,4  „ 

16 

15  • 

20    8,8  „  >, 

lö 

S,S   if  w 

20  "  4,7 

18    (),5  „ 

20 

7,6  0 

» 

4     3,7  ,  „ 

•1 

},7 

3  Torpw-R. 

12 

-4,7  • 

4  Torp^R, 

4 

rorp.-R. 

2       \1     r.  . 

4 

-3,7 

i 

J  u.  Torp.-K- 
2  u.  • 

4 

U.  Torp.- 

■R. 

Be^tzung     .  . 

620 

570  1 

— 

PanzevgOnd  .  . 

•  ■ 

150 

100 

150 

150 

125 

F'anzerdeck    .  . 

*  • 

55 

50 

50 

05 

Zitadelle  .    .  . 

«  ■ 

150 

100  1 

125 

125 

125 

BartKttünne  .  . 

170 

150 

125 

150 

125 
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Mtocliinenkraft,  Oeschwindigkeit,  AnnitTutijj  und  die 
Panzerdicken  so  zu  steigern,  dal!  liic  neuen  Kreuzer 
denen  anderer  Mächte  wohl  gleichwertig  geworden 
sind,  obwohl  diese  «n  erheblich  höheres  Deplacement 
hi'sif/i'Ti.  Die  ( if~,ch\i  indif^'kt-it  von  22.'>  Kn  i>t  /war 
immer  noch  verhältnismälSig  gering,  was  zwar  gerade 
die  obige  Tabelle  nicht  hervorsiechend  zum  Ausdruck 
hringl,  da  /ufällif;  die  i,'e«ähUen  englischen  und 
umciikaniÄLlicii  V  cigleichstyjien  nur  22  Kn  Ge- 
schwindigkeit besitzen.  In  (England  schwimmen  aber 
bereits  mehr  als  ein  Dutzend  I-^nzerkreuzer  von  über 
23  Kn,  und  die  neuesten  sollen  sogar  mit  25  Kn 
(jeschwindigkeit  geplant  sein,  [-eriier  hat  keine  einzige 
Seemacht  aulkr  Deutschland  noch  Panzerkreuzer  mit 
weniger  als  22  Kn  Oeschwlndigkeit  im  Bav.  Die 
Armierung  bietet  einen  weiteren  gewaltigen  Fortscliritl 
gegenüber  r-Koon"  und  »York-  durch  Aufstellung 
von  8  2 1  cm  S  K  gegenüber  4-21  cm  S  K,  so  dali 
„C"  jetzt  dem  Deplacement  entspreclkiul  uali  in 
dieser  lieziehung  sich  würdig  zwisclicn  die  aiiiori- 
kanischen  und  englischen  Panzerkreuzer  inmilit.  Da 
atxr  auch  t>ei  diesen  Nationen  sich  die  Zahl  der 
schweren  Qeschiltze  auf  den  Panzerkreuzern  andauernd 
vermehrt  -  die  neue  englische  Miiiütaur*- Klasse 
erhält  4  23  und  10  19  cm  SK  -,  so  wird  diese 
Armiening  von  •.C-  auch  wohl  noch  nicht  den  Ab- 
sLliIun  in  der  tntwickelung  des  deutschen  Panzer- 
kieu/er^  liikieu.  Ein  Mehr  lie({  sich  aber  bei  dem 
btsclinliikten  Deplacement  und  bei  der  Erfüllung  so 
vieler  anderer  gesteigerter  Bedingungen  noch  nicht 
leisten.  BewunderungswQrdig  und  in  höchstem  Qrade 
rkeiineiiswert  ist  die  Steigerung  der  Dicke  des 
Seitenpanzers.  Da  der  deutsche  i'anz.erkreuzer  hierin 
die  andern  übertrifft,  wird  der  geringe  Minderwert 
der  AMiiienini;  liierdiirch  wieder  aii-^Lieiilichen.  So 
mui'i  /.  V).  der  »Waihoi«,  »ctiii  ci  mit  seinen 
23  cm  Kan.  den  150  mm  Panzer  von  »(>•  durch- 
schiel5en  will,  so  dicht  herankommen,  daß  die  21  cm 
des  letzteren  den  125  mm  Panzer  der  Zitadelle  des 
ersteren  durchschlagen  kann.  Da  die  21  cm  aber 
etwas  größere  h'eueigeschwindigkeit  besitzen  als  die 
23  cm,  so  vfiide  sogar  ..C«  in  diesem  Vergleich  im 
Vorteil  sein.  P  Konstruktion  unserer  neuen 
Kreuzer  ist  dabei  durchttus  modern  und  ist  als 
hSchst  gelungen  ztt  beurteilen. 

Probefahrt«  •  ErgebniaM    (nach  Marine' 

Kundschau): 

1.  „Elsafi'S  Linienschiff: 

.Mittlere  Höchstleistung  an  der  Meile  .    1 8,74  Seem. 

Umdrehungen  114,9 

i.PS.  16  812 

östönd^  forderte  Fahrt: 

Geschv['indii:;keit  18  Seem. 

Umdrehungen  112,6 

i.Pa   16  685 

24''trindi L'e  beschleunigle  Datierfahrt: 

Geschwindigkeit  16,5  Seem. 

iPS  11  559 

Kohlenvcrbrauch  p.  i.PS.  u.  Std.  .    .  0,789  kg 

2.  ,tBerlin",  kleiner  Kreuzer: 
Höchstgeschwindigkeit  an  der  Meile  .  23,26  Seem. 


Öslündige  iortierle  I>auerfahrt  (Durchschnitt): 
Geschwindigkeit  ........  22,6  Seem. 

Umdrehungen  p.  Min  127,6 

LPS.   10  857 

Beschleunigte  Dauerfahrt  (Durchschnitt): 

Geschwindigkeit  21  Seem. 

Umdrehungen  p.  Min  115 

i.PS  712! 

Kohleiivcil)iautii  p.  i.PS.  u.  Std.   .    .  Ü,8U  kg 

Auf  der  Werft  von  Meyer  Papenburg,  welche 
schon  viele  kleinere  Fahrzeuge  für  die  Marine  geliefert 
hat,  ist  ein  Artillerie-Schulschiff-Tender  namens 
„Fuchs"  von  Sta|3el  gelaufen  und  soll  September 
1905  fertiggestellt  werden.   Die  Hauptangaben  sind: 

Länge  41  m 

Breite  8,7  m 

Tiefgang  3  m 

Deplacement  ....  6381  t 

i.PS  1100 

Geschwindigkeit  .    .    .    über  12  Kn 
Amiierung:    .2    10,5  cm  SK 
2  -  8,8  cm  SK 
Femer  werden  Pivots  vorgesehen  für 

2    5  cm  SK  oder  3,7  an  \\K  auf  der  Back 
2    5  cm  SK  an  der  Breitseite 
2  8  mm  MO  auf  der  Back. 

England. 

Bei  einem  30,5  cm-QeschUtz  des  „Illustri- 
ous"  wurde  ein  starkes  Zusammenifchrumpfen 
des  innersten  üeschiiitzrohres  beobachtet  Dieses  so- 
wohl als  auch  die  stark  fressende  Eigenschaft  des 
verwendeten  ("urdits  werden  die  Ursachen  der  hriu- 
figen  Ungliickställe  mit  den  Di°ahlgeschützen  sein. 
Sehr  gerügt  wird  der  Mangel  an  ausreichend  vielen 
Ersatzrohren. 

Die  Spahcrkreu/er  „Pathfinder"  und 
„Patrol"  halx'n  die  f^robefahrten  erledigt.  Beide 
sind  von  Cammel,  Laird  &  Co.  erbaut  Die  Ergeb- 
nisse sind  folgende: 


•FMhflndcr''  1 

1  .f^ttrol" 

Dauer  der  Kalirl   .    .  , 

Std. 

"'s 

8 

(jeScll*iiuliL;M'it    .    .  . 

Kn 

25,062 

UmUrehuiiKcii  .... 

220,2 

84,7 

213,5 

{.PS.  

1063 

17235 

1164 

16433 

Kohlen  p.  i.PS.  u,  Std. . 

.Ib 

2,35 

2,18 

\X'asser\'crbrauch  p.  1000 

i.PS. 

1,82 

3,13 

1,71 

133 

Die  Maschine  erfüllt  folgende  Bedingungen: 


Zyiinderdurchmeaser  .  .   32Vs"   51  Vi"   2  X  58" 

Hub  2,6" 

KoiuleiisjtitiiLlurchmesaer  6,2" 
Gcsamtkühlflädie  .   .   .    14  000  q' 
Heizfläche  der  12  Lainl- 

Ke-^set    43  800  q' 

Roätiiäclie   656  q' 

Die  i^agoing  destroyers"  sollen  12000  t 
Deplacement  und  15  000  bis  16000  i.l^.  er- 
hallen. 

Da.s  Anwachsen  der  Kaliber  bei  den  neuen 
Linienschiffen  und  Panzerkreuzern  geht  aus  folgenden 
Zusammenstellungen  hervor: 

113^ 
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K  iliKr    „King  Kdv«nl*'  «Uni  Nelson"  .,üreadnont;lit" 


12"  4  4  12 

«,2"  4  10 

6"  10 

Denlacnncnt  Armierung  ! 

0^"      T.V        6"  I 

„Diake  14  100  2  Id 

•.Counly  9  800  U  i 

»Devonshire«  10  850  4  6 

Duke  of  Edinburgh-  H  soo  b  in; 

..Minotaiir-  14  (»OO  I  10 


Auf  <illL-n   Staatswerften   tiabt-ii   iimfanj^-  , 
reiche  Kntlassung^cn  siait'jii'fmuifn,  da  es  nidil 
mehr  in  der  Absicht  der  Admiralität  hoijt,  \'<  iiivuitcn  | 
dort  aiisfiihrcii   /ii  lassen.    In  doii  i  ach/eitschriften 
vird  auf  die  üelahren  hingewiesen,  die  hierdurch  i 
für  den  Staat  entstehen  können.   Wenn  die  Slaals-  \ 
Nxerfton  so  \it'l  l.ciile  nitlasscn  h.iltin,   dal'i  es 
nicin   hckaiinl  «inl,  <ia(>   iliesollxn   den  Ilm  eines 
Kriei;sS(.hitt'es  nicht  nielir  (ilHrnehinen  kimnen,  konnten  | 
die  l'teise  für  die  I<rie.L;ss<-hiftV   kiclit  /n  sehr  vimi 
(fen    l'rivalvierften    in   ihe   Muhe   ^etrielH-n  werden, 
l  ernei    -Ii    is   auf   diese  Weise    n)ni;lich,    dall   die  , 
Kriegs.st;hiffl)autcn  durch  das  Eingreifen  der  Trade  i 
Union«  vitlkarlich  vern'>f!;ert  werden  könnten.  Sehliefi-  | 
hch  viird  in  iä  il  u  i.if  aufmerksam  <;einaeti1,  ilal«  diese 
tnlschliditm;;  der  Aduiiiaiitat,  gerade  in  dicstni  Anteil-  i 
blicke,  wo  nach  langen  Verhandltinj^cn  die  Sfctats-  | 
werften  endlich  mit  den  neiKsten  .Maschinen  und  voll- 
konnnenen  l:inrichtnn.i;en  für  Nenbanten  aiis;jestattet 
seien,  so  if  i;  mi  jct/t  viohl  konknrren/fähig  werden 
könnten,  wühl  jeder  Berechtigung  entbehre. 

Anf  dem  Späherkreuzer  „Sentinel"  sind 
schwenkbare  Unterwasser-Torpedorohre  ein- 
gehaiit.  Dieselben  Rillen  zunächst  auf  diesem  ächifle  i 
erprobt  werden.  Der  Versuch  auf  diesen  kleinen  | 
dfinnwandi^en  Schiffen  mit  tiroliem  1. :  l\  erscheint 
we^en  der  Scliwäcliiiiig  des  l^angsverhandcs  iiilolge 
dei  Grüße  der  Dnrcbbrecliiing  der  Außenhaut  be- 
denklich. 

l  rank  reich. 

Der  Psinzerkreitrer  „Jules  Ferr3r**   ist  um 

2'i.  Juni  /u  l'n  1  I  -  '  ■  i  in  Dienst  i^estellt. 

Der  Torpedübootü/.ersiJJrer  „Harpon"  ist 
mit  voller  I  ahi1  auf  einen  Felsen  gelaufen  und 
hat  am  Vorderschiff  einen  273  m  langen  Kiß  er- 
halten. 

Der  Pan/erkreii/er  „Leon  ÜHmbctta"  hat 
atn  27.  Jimi  eine  l^robcfahrt  gemacht  und  mit 
25  000  PS.  eine  Stunde  lang  eine  Qeschwindii^keit 
von  22  Kn  eingehalten. 

ts  ist  ein  ( je>et/enl«  urf  diT  Kammer  vcjruelej^t, 
in  dem  die  Zustimmung  ersucht  wird,  statt  der  für 
l'M>^  h  -ieits  be\iilli;.;teti  20  Torpedoboote  H  Tor- 
pedc)l>i>otSZerstörer  /n  erbauen,  eiche  JiS  t  Dcp!.  . 
h.tluti  sollen,  l  erner  li«'ut  ein  Antrat;  \'or,  bc)  Um- 
bauten ersparte  I  Mill.  f  res.  zu  Beschaffung  neunter 
Werk/etipmnschinen  und  zu  weiterem  Aushau  der 
>X'erften  verwenden  /ii  diirfen. 

Die  neuen  Torpedobootszerstörer  sollen  im 
Bereiche  der  iVlaschinen  und  Kessel  und  anderer  vitalen 
Teile  einen  Panzerschutz  von  40   50  mm  erhallen. 


Die  «nKeschii1/l<  n  I  nden  sollen  durch  starke  l.enz- 
piinipi-n  iH'i  erli.ill<neii  I  ecka',^cn  t;elen/t  wcrtlen 
knunen.  Is  würde  hierdurch  iler  ( jniiv,i-.at7  auf- 
j^'eiiohen,  die  Torpednbfiote  nur  durch  grolle  SL-hnellii:- 
keit  XU  schützen.  Durch  das  hinzukommende  Haiizer- 
Kewicht  wird  das  Deplacement  von  330  t  auf  450  t 
sleit^en.  I:ine  i^erinj^e  Deckspan/' 1  nn  ■  hatte  man 
l)creits  auf  den  vor  3  Jahren  j^eliauleii  I  orpedolHKiLs- 
zerstöpern  vorj>enommen.  Le  Yacht  vom  15.  Juli 
be.i:innt  mit  fnl^^enden  Worten :  ..In  der  N'uninicr  vom 
24.  Juni  l<)(IS  sat;leti  wir  LieleL;entIich  des  Wriuslos 
von  ...A  S",  dal'i  unsere  Maiine  mit  seinen  l'utersee- 
booten  noch  kein  solch  trauri«<;eä  Un^lfick  erlebt  hat. 

Die  Kata-Irophe  des  Untersechool«?  «Farfadet« 
hat  luis  jetzt  i;raii-vin>  demenliert." 

Das  IjiUerscelioot  »A  8"  hat  bei  iJiscrta  geübt. 
Im  Augenblick  des  Unlcilauchens  bemerkt  der 
Konnuaud.ml,  d.ii'i  der  WrschUiljdeckei  lies  Kommando 
turines  nicht  onlentlicli  schlielll.  l'ni  ihn  lest  /ii 
-.chlieHen,  hat  er  ihn  walir>cheinlicli  .mgolflftct.  Hier- 
bei ist  aller  W  asser  in  das  lloot  •.'edrnu,!.;en,  so  daß 
letzteres  -ofoil  mit   ilcm  nach   v<irn  {.^esiniken 

und  unter  einen  Winkel  von  etwa  10"  in  den 
Schlamm  gestolicn  ist,  um  dort  in  dieser  Lage  stecken 
zu  hlethcn.  Dnrch  Oeffnen  des  Mannlochdeckels  ist 
i's  dann  dem  Kommandanten  inul  zwei  anderen  .;.;e- 
luiigeu,  n<xli  heraiis/.ukommen.  Die  übtiyen  11)  iider 
12  Mann  OestiTtmg  sind  aber  erstickt.  Sie  haben 
noch  durch  Kli<|ifen  an  den  Scliiffsboden  I  'y<t'x  lan^r 
Lebens/eichen  von  sich  i;e<.ieben.  Xacli  ta[;ilan;;cn 
[iennihunj.;en  ist  das  fVmt  i;ehHben. 

I.e  l'etit  Journal  teilt  mit,  daß  der  Ober- 
inariiicrat  sich  entschieden  haben  soll,  den  Ran 
.1  n  17  Torpedohootszerstörern  und  lO  Tauch- 
booten von  500  t  Depl.  zu  fordern. 

Nach  einer  MehhmK  des  Figaro  soll  das  auf  den 
<  'i  i!  ■■  ■  '1  .Mnlilerrannee  ^^ebaute  Tnrbinen- 

I  orped<tt)oot  „Libellulle"  iK-i  seiner  i.rj)robiiii}4 
35  Kn  erreicht  haben. 

Italien. 

Der  Geneml-BudgfetausschuO  hat  seinen  Ge- 
richt über  den  Marinrluiuslialt  veröffentlicht.  In  deni- 
seliKMi  empfiehlt  er  der  ke..:;ii,-rnng,  ilie  Wrwaltuny 
mul  d.is  Rcchnim;'-\u-en  dts  Marineministeriums 
/II  verbesvoni.  Im  .\n-clilnH  daian  vernffentHcht  er 
die  läL^ebiiissc  be^<itK!etei,  von  einer  S|>e/ial-l'nter- 
suclHml^skoulml•^-ion  am^ott  üter  Nachforschnni;en 
über  verscliiedene  vorKcfundcue  Unregelmäßig- 
keiten mit  dem  Hinzitfiijren,  daß  ein  Teil  aber  noch 

utu  rwfilmt  L'ebliclien  sei,  tia  tb,'  W-rotfentlicliuni;  dei- 
selbcn  deui  btaatsinteresse  sciiadcn  kunnle.  Von 
ilen  wröffentlichtcn  VerfchInnKen  seien  hier  zwei  an- 
lief iiliil; 

I  ine  L'.ewallige  l.iefenmi,'  von  Maschinennl 
(b!IO  Diiiipel/eiiUicr)  wird  durch  einen  Offi/ier  der 
Aitilleriedirektion  <>;anz  oberflächlich  auf  ihren  Säure- 
L'ehalt  geprüft.  Fs  enWcht  der  drinjfendc  Verdacht 
des  t  nlersrbleitV^,  aber  der  I  ietVrant  wird  vom  ("le- 
richt  ircigcspidchen.  Die  Marmcvcrwaltun'i  muß  den 
ganzen  Helraj;  mit  ^^inscn  und  Gcrichlskosten  be- 
zahlen j  der  Lkfemnt  kb»1  außerdetii  auf  2f)0000  Lire 
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[  is.it/  für  ilio  L-rliltctio  nioralisclK'  Scliätlii^iiiij^,  auf 
wiikic  ÖÜUÜU  l.irc,  weil  er  von  ferneren  l  ieteriins^eii 
aii'-;Lieschl08SCM  MorLieii  war,  auf  IS  HJ  i  1  i.t  Advo- 
kaleuhoiK>rare,  auf  Lire  für  überlange  Zuruck- 

Iiallun*,'  seiner  I  asser,  und  -  der  Staat  muli  alles 
be/alilen!  „Man  hat  iten  hiniinick,"  sat^t  der  Ikriclit, 
odali  ein  groliartiger  betrug  verübt  und  straflos  ge- 
blieben sei  und,  was  schlimmer  ist,  daß  bei  dem 
lierr>elieni.ien  System  \x  alirsclieinlicli  noch  ^rollarli.uere 
IJelriii^eieieii  ilnrell  ilie  l.ieferaiiten  heL^anj^eii  sind, 
ohne  mir  ans  l.iclil  zu  kommen",  viie  denn  auf  der 
W'eifi  von  .\la<ldalena  offenbar  die  jirrollten  l'iiter- 
schleife  möglich  waren,  ohne  djil»  die  Behörden  etwas 
merkten. 

I'.ine  weitere  l  ■ntersiicluin>i  betraf  die  I'an/er- 
pliillenliefernnjfen  der  Tcrni-Vt'erke.  Diese  Werke 
sind  von  der  Re^iierung  in  den  Jahren  1884  -I88S 
niii  lf),2  .Will.  Lire  nnterstiil/l.  Die  500  f.ire-Aktien 
stielten  dadurch  auf  2?7t  Lire.  .Als  lS'i5  Knipp 
>ein  I  l;n  tun<isverfahren  halte  patentieren  Laasen,  w  urde 
dasselbe  auch  in  Italien  als  bestes  anerkannt  Octi 
Terni -Werken  u-ar  das  Krupjisclie  Patent  tu  teuer. 
Sie  en'iii  I'  [1  dann  ein  eij^eiies  Harlnn^'sverfahren, 
»onacli  ISyj  auch  eine  Platte  hergesteilt  wurde,  die 
den  Kruppschen  Platten  .rmindestens  ebenbörtig«  sein 
sollte.  Die  italienische  .Marineverwaltunj^  beruhigte 
sich  bei  ilieser  italienischen  bi-findun<;.  Seltsamcr- 
weise  vcurden  aber  die  neuerfniKk'nen  Spe/ia!paii/er- 
)ilatteii  gar  nicht  im  sirolien  heri;este[lt  und  für  die 
italienischen  Kriet;ssehiffe  verwendet,  stmdern  man 
bei|iuiute  sich  mit  den  gewöhnlichen  Panzerplatten 
der  ierni -Werke,  wie  sie  schon  vor  1894  geliefert 
worden  varen. 

Krupp  und  die  Poldi-Hütte  fertigten  inzwischen 

ifne  neuen  I*an/erL;cschosse  an  und  machten  die 
ilalieiusche  Ki'^iernniL;  darauf  aufiucrksini,  lial!  ihre 
platten  diesen  {  ieschossen  auf  keinen  i  all  ijewaclisen 
seien.  Da  ge:»chah  nun  das  Seltsame,  dal>  die 
italienische  Marineverwaltimii  die  Kanonenprobe  der 
Paii/erpl.itten  nach  und  nach  fallen  liell.  In  dem 
Kontrakte  von  1^84  sind  bei  Abnahme  der  i'anzer- 
plntten  eine  chenmche,  eine  mechanische  und  eine 

IJeschieHuiii^sliiolu'  voii^esehen.  In  ifein  l  iefenin;4S- 
kontrakt  von  ISy*^'  ist  für  jede  Platte  ilie  chemische 
Probe  vorgeschrieben,  von  je  Platten  wird  eine 
auf  ihre  \Viders1an<lsf;ihi.i;keit  durch  mechanische 
,\blti^l  er]in»bt.  Die  Kaiinnciipnihe  ist  in  das  Pr- 
nu  -seii  iler  .N^arineverwallinii;  i^estellt  und  wurtle  aus 
•f  Sparern  keilsrucksichtcn"  nur  mit  je  1  von  750 
Ilan/erplattcn  ausgeführt,  während  in  Deutschland 
von  2')  Platten  inindotens  eine  der  Kanonenprobe 
iinterwoileii  wird.  Ocwisse  Arten  von  lenii-Panzer- 
platten  sind  der  Kanonenprobe  niemals  unterworfen 
worden. 

bei  den  wenigen  Kanonen  proben,  deren  Vor- 
nahme unerläliHch  erschien,  <^ini(  es  sihr  seltsam  zu. 
»Man  verwandte  dalxi  lerniLteseliosse  oder  Krujip- 
gvscho.sse  aus  der  Zeit  vor  1894  und  erzielte  damit 
leidliche  Resultate.  Die  Terniplatten  leisteten  diesen 
\i  r.ilti  icn  (jrscho-.si  n  _L;enü.L;eiiden  W'ideislaud.  /war 
}44l)  Krujjp  w  ledcrholt  M.-incin  Lrslauneii  darüber  Aiis- 


tlriick,  aber  die  italienische  MarinevcTWaltung  legte 
diese  Vorste!lunt;en  zu  den  .Akten. 

Prst  im  Jahre  l'K)4  ^'riff  der  Marineniinister 
Mirabello,  der  Nachfolger  iietlolos,  energisch  durch. 
Auf  sein  V'erlanjjen  }iab  der  oberste  Marincrat  folgen- 
des (intaehten  ab:  I.  I>ie  besten  Panzerplatten,  die 
gegenwärtig  auikrhalb  Italiens  im  Gebrauche  sind, 
sind  die  Nickelslahlplatien  mit  geMrteler  Oberflache 
nach  dem  Krup|>schen  Verfahren.  2.  Die  neuesten 
l'anzerplatlen  der  Terni- Werke  vom  18.  März  1904 
können  tkn  Vergleich  mit  den  Kruppschen  Phtten 
nicht  aush.ilti  n.  '}.  Ks  erscheint  nriLnvriL'^,  die  Panzec- 
platten  in  haiien  herzustellei'.  unJ  Ucii  einzigen 
italienischen  PTXxlu/enten,  die  Tcrni-Werke,  damit  zu 
betrauen;  aber  nach  dem  Kruppschen  Verfahren. 

Unterm  IQ.  Mai  erli^  sodann  der  Marine- 
minister  eine  Verfüf^niiL:,  iit  der  er  die  ausj;iebij^e 
Vornahme  der  Bcscliießuiigsprobe  vorschreibt,  und 
zwar  sind  Geschosse  der  Poldi-HOtte  oder  Kruppsche 
(  iesdutsse,  w  ie  sie  j^etjen wäl  tig  atif  dem  Schieliplatsce 
v(m  .Meppen  verweiulet  werden,  \ort;eschrieben. 

Ein  Teil  des  Berichts  uchl  dann  noch  auf  den 
ITinbau  der  ..  Italia"  ein,  der  3  Millionen  verschlungen 
habe,  ohne  das  Schiff  brauchbarer  zu  machen,  worauf 
w  ir  an  dieser  Stelle  frOher  auch  schon  hingewiesen 
haben. 

Japan. 

Das  Schlachtschiff  „Katori",  weiches  von 
der  Prinzessin  Arisiij;awa  bei  Vickers  getauft  ist,  er- 
füllt fülj^ende  Bedingungen: 
l^iit-^e  zw.  d.  Perpk      .....  420' 
Lüngc  über  alles     ......   435'  9" 

Breite   .  78' 

Tiefe  bis  Oberlieck  44' 

Tielgang,  normal  2T  ■ 

Deplacement  hierbei  15950  t 

Armierung  ....   4   30,5  cm  Kar  ■  ii  57  i, 

(je:«.  lu>li}4cw .  S50  Ib 
4-  10"  in  Hinzelbarbetten, 

CieschqUgew.  500  Ib 
12-6"  SK 

Die  12"  Kau.  können  Min.  2  Schuß,  die 
10"  3  Schuli  feuern. 

12-  I2V2  Ibs  SK 

5  Ij nterwassei  -Torpedorohre 
10  der  0"  SK  stehen  in  einer  Zitadelle. 
Dicke  des  Oörtelpanms  mittschiffs  9" 
ir      i>  i>     an  den  Enden   4"  vom, 

S'/a"  hinten 
u       -    Ziladellpanzets ,    ...  6" 
.     der  12  '  üarbetten  ....  10" 

»  I»      10''  n  ....  6" 

(jeschwindii;kcit  .....  IS'; 2  Kn 

Zvliiiderdurchniesser    .    .    .      35'/»"  5Ö"  2XW" 

Htib   48" 

l'nidrehuntien   120 

i.PS   IbÜOO 

Propelleidurchnicsser   17'  5" 

lieizfläclie  der  20  NiclausäC-Kessei  44000  q' 

Kostfläche   t334  q' 

Kohleiivonal,  größter   .....      2100  t 

bcsal/uiig   980  Atann 
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Oesterreich-Ungarn. 

Am  15.  Juni  d.  J.  machte  der  Torpedoboots- 
acntSrer  „Hussar"  (Abb.  l)  die  I»robefahrten. 
Auf  der  Mdlenhibrt  wurden  bei  einem  Deplacement 


Abb.  1. 

von  400  t  28  Kn  an  der  Meile  bei  einem  Luftdruck 
in  den  Kesselräumen  von  l'/i"  erreicht.  Das  De- 
piaceroent  war  durcli  Zuladung  von  100  t  Ballast 
ber^estellL    Das  Boot  gleicht  fast  ganz  den  von 

Narrow  für  Jap;in  ^;eliefer1cn  Tnr[HHlub<)ttt-,/crstörrrn 
(Abb.  2).    Im  Aeulkrcn  untcrbchciden  sie  :>ich  da- 


Abb.  2. 

durch,  daB  der  vordere  Schornstein  mehr  nach  hinten 

gezogen  ist,   s<i  daP>  dadurch  Platz  frei  wurde,  um 

auch  die  Kommandobrücke  mehr  nach  hinten  /.u 

Stellen.   Die  Hauptang^ben  sind: 

linRc   220' 

Breite  20'  6" 

Tiefgang    ....  13' 
Deplacement  .    .    .    400  t 
Der  Schiffskör|)er  liesteht  aus  Spezialslahl  für 

Torpedoboote,  der  Konimandoturm  .ii:^  ('hromstahl. 

Armierung:  2    18"  Decktorpetiorohrc 
1    7ft  mm  SK 

7    47  mm  SK 

Einrichtungen  für  2  Spierentorpedos 
sind  noch  getroffen. 

i.ps.    .  .  mm. 

Zwei  Satz  vierzylindriger  Dreifach-Expansiuns- 


maschinen  liefern  den  Dampf.  Die  Maschinen  sind 
ausbalanciert  nach  System  Yarrow  Schlick  Tweedy. 

Kessels>-stem  .   .    4  N  ai  tnw  Kessel,  geradrohrig, 

Besatzung  ...  64  Mann. 
Die  Probefahrt  am  15.  Juni  beschrlnkte  sich  auf 
4  .Meilenfahrten,  da  die  Spcisc>xasscrlpitunir  undicht 
war.  Am  20.  Juni  wurde  die  Voildampffahrt  crIediKt, 
wobei  das  Schiff  während  3  Stunden  28,537  Kn  lief, 
r^ic  japanischen  Tor|XHlobootszerstörer  erreichten31  Kn, 
iliH.li  hatten  sie  nur  40  t  Zuladung. 

Die  Anlage  eines  neuen  itoterreichischen 
KriM^hafens  wird  beantragt  werden.  Der  für  die 
AnsffinruniBr  des  Planes  bestimmte  Ort  ist  der  Kanal 
vmi  Si  hcnico,  etwa  halbwegs  /w  ischen  I'ola  imd  der 
500  ktn  entfernten  üocche  de  Cattaro  an  der  dal- 
matinischen Küste  und  an  der  Mündung  der  Kerka, 
Ancona  gegcniilKr  Helenen,  wd  auf  der  ganzen  Strecke 
nach  der  Auflassunj^  von  Lissa  kein  Stützpunkt  für 
die  Flotte  mehr  vorhanticn  ist. 

Das  österreichische  Sciilachtschiff  wWien** 
fuhr  nachts  bei  der  .^usfahrt  aus  dem  Hafen  von 
Weleda  auf  einen  Felsen  auf  uml  tililt  eine  Be- 
schädigung des  Steuers  und  der  Schrauben.  Durch 
das  Sdiladitschilf  »Monarch«  wurde  die  »Wien«  nach 
I'ola  ^isihlc[ipt.  r^cr  Unfall  gischah,  als  beim  Aus- 
lauten aus  .Nk'lcda  die  »Wien"  der  »Budapest"  aus- 
weichen wollte  und  nach  rückwärts  dampfte.  Hierbei 
geriet  das  Schiff  auf  einen  Felsen. 

Der  im  Seearsenal  I'ola  erbaute  I*anzerkreu/er 
„St.  ücorg"  erreichte  auf  seiner  Probefahrt  bei 
7388  t  Dcpl.  mit  einer  mittl.  Maximal  Icistung  von 
15  270  i.PS.  (kontraktl.  l3  000  t.PS.)  22,oi  Kn. 
hiv  1  Scliraiibenma>c!iitun.inlaL.'o  u.ir  vom  Stabili- 
mento  Tecnico  Tricslino  piojekticrl  worden. 

Peru. 

Rcl  Vickers  in  Rarrow  ist  ein  SpSherkreuzer 

vom  „Si'titiiu-i ''-'i'vp  brsU'iii.  Derselbe  soll  so  schiiell 
wie  möglich  geliefert  urnit  n. 

Rußland. 

Aus  dem  St  Petersburg  Herold  entnehmen  wir 

fiilrjcndi'  Notiz:  Unter  der  ndH-rsihrift  „Amerikaner 
als  Pächter  russischer  Werften"  teilen  die  Birshewyja 
Wedomosti  mit,  daß  die  »Raitische  Schiffswerft 
und  inechaiiisrhc  Fabrik«  von  dem  .iiiicrikanischen 
Stahltrust  auf  /elin  Jahre  übernommen  wird. 
Nach  F.rfüllung  der  Aufträ>j;e  soll  die  Werft  wieder 
in  die  Verwaltung  des  Marinereasorts  zurückgehen. 
Auch  andere  Werften,  wie  die  Oaleeren-Insel,  Lange 
}V  (j).,  die  Revalschen,  Libaiischen  Werften,  sollen 
unter  gleichen  Bedingungen  der  zeitweisen  Leitung 
des  Stahltrustes  unterstellt  werden. 

Fs  steht  diese  Nachricht  so  im  Oeijcnsnt/  zu 
unserer  Notiz  in  letzter  Nummer,  dal5  man  ihr  vor- 
l&ufig  keinen  Cjlauben  schenken  darf. 

Auf  den  Putilow-Werken  sind  bereits  2  der 
l8  auf  verschiedenen  Werften  Rußlands  bestellten 
S70  t  Torpedokreuzer  um  Namen  „Moskowit* 
janin"  und  „Dobrowlex"  von  Stapel  gelaufen. 

Unge  226'  5",  Breite  26'  10",  Tiefgang  V, 
neschwinditrkoit  25  Kn  mit  7000  i.PS.  f^ie  Honte 
erhalten  3  Lanzierrohre  und  6  Geschütze,  davon 
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2  -  7,5  cm  S  K.  Da  die  anderweitig  gebaute  Ma- 
schinen- und  Kessebinbge  von  den  reich  ausgesbtteten 

PiitilowAX'erkcn  fertif;f;cstcllt  ist,  so  (lürften  n,it-h 
Ansicht  des  Kotlin  die  Boote  jetzt  zur  I'rolxfalirt 
bereit  sein. 

Mit  dem  üau  eines  vom  Marine-Ministerium 
ihnen  übertragenen  Kanonenbootes  hepnncn  die 

Pulilow-W'erkc. 

Der  auf  der  Werft  von  Lange  Sohn,  Kiga, 
erbaute  Torpedokreuzer  „Ukraina**  von  500 1  Depl. 

erreichte  auf  der  I'robcfahrt  --tatt  der  kniitrakllichen 
25  Kn  während  ^  Stunden  26,92  Kn.  f^ie  Linien 
müssen  sehr  glücklich  ausgefallen  sein,  da  ^iell  nur 
irau/  hinteil  am  Heck  eine  ganz  schwache  Wellen- 
bilduiig  zeigte,  im  n^n/rn  hat  Lange  &  Sohn 
8  gleiche  Boote  im  Bau. 

Wie  der  »Ris.  Westn."  erfährt,  beabsichtigt  man, 
in  Riga  fOr  düe  neue  russische  Krie^flotfe  gegen 
80  Krii'L^-seliiffe  verschiedener  Typen  zu  bauen.  Da 
die  Kigaer  Werft  Lange  &  Sohn  nicht  imstande  ist, 
einen  solchen  umümgreichen  Auftrag  auszuführen,  so 
wird,  wie  das  genannte  Blatt  meint,  die  Furage  des 
Baues  einer  neuen  Schiffswerft  in  Riga 
vahrsdieinlich  in  bejahendem  Sinne  entschieden 
werden. 

Zum  Rau  von  zwei  Panzerschiffen  is^  wie  die 

Blätter  meiden,  unter  der  l'etershiirßer  Kaufmann- 
schaft eine  Subskription  eröffnet  worden. 

Vereinigte  Staaten. 

fU-ifnl;4entl  ;.vhcn  wir  die  Abbildung  der  neuen 
Späherlcreuzer.  hin  wesentlicher  Unterschied 
gegenüber  den  in  No.  19  abgebildeten  englischen 
Späherkreuzer  ..Skirmisher"  liegt  in  der  gro($en  Höhe 
des  Schiffs.  Dasselbe  ist  um  ein  ganzes  Deck  höher 
getaut.  L^m  dieses  .Wehrgewicht  zu  tragen,  ist  das 
Deplacement  auch  lOOü  t  (35  7»)  gröber  als  das  der 
englischen  Kreuzer,  daffir  die  Geschwindigiceit  um 
Vs  Kn  geringer.    Die  Hauptangaben  der  Schiffe, 


Abb.  3. 


welche  vir  ausführlich  Seite  701  brachten,  sind,  denen 
der  englischen  Schiffe  uegenübetgestellt  (Abb.  3): 


Amerilca 

England 

Länge.    .   .   .  m 

128,1 

111,24 

Breite .    .    .    .  » 

14,23 

1 1,80 

Tiefgang ...» 

5,12 

>4,05 

Dei^cement    .  t 

3750 

2790 

i.[>S  

16000 

15000 

Geschwindigkeit  Kn 

24Vj 

25 

Länge  d.  Pan/ers  m 

59 

39 

Höhe  d.  I^anzere  » 

4,26 

0,75 

Armierung  .  . 

12  7.6 

20-7,6 

10  4,7 

8  4,7 

2-53,3  cm  Torp.  2-45  cm  Torp. 
unter  Wasser     Ober  Wasser 
Kessel    ...         12  Normal        4  Zylinder 
Kohlenvorrat: 

normal    .    .  t  475  500 

größter   .    .  »  1250 
Frei bord,  vom  .  m  10,37 
m       hinten  6,1 
Die  Freibordhöhe  ist  unnötig  groß  und  wird 
die  Anvesenheit  des  Schiffes  leicht  vermten  und  die 
Zielschdbe  veigröBem. 


Patent-] 

Kl.  65f.     No.   101294.     Treibvorrichlung  i 
für   Schiffe    mittels   Trommelschaufelrades.  ' 
Joh.  Conrad  Kunst  in  Brake  a  d.  W.  und  Georg 
Taaks  in  Bremen. 

ßei  dieser  Vorrichtung  findet  ein  Schaufelrad  1 
Anwendung,  weldies  aus  einer  mit  Schaufeln  be-  f 
setzten  dichten  Trotiinie!  besteht.    In  diese  Trommel 
ist  eine  Furliine  in  st)leher  Weise  eingebaut,  dal!  sieh 
in  ihr  ein  feststehendes  Gehäuse  befindet,  das  an  seiner 
Audenseile  die  festen  Leilschaufeln  für  die  Turbine 
trägt,  während  die  Ijiufradschaufeln  an  einem  Gehäuse 
angeordnet  sind,  welches  innen  mit  der  Schaufclrad- 
trommel  fest  verbunden  ist,  so  daß  also  beim  Betriebe  i 
umgekehrt  wie  sonst  der  äußere  Turbinenteil  um  den  | 
inneren  rotiert.   Die  an  beiden  Knden  gelagerte  .\elise 
der  Schaufelradtronunel  ist  hohl  ausgebildet  und  so 
eingerichtet,  daß  ihr  eines  Knde  für  die  Zuleitung 
des  Dampfes  benutzt  werden   kann,  während  durcli 
das  andere  Lnde  die  Ableitung  des  Dampfes  stattfindet.  , 


Bericht 

Kl.  49e.  No.  160458.  Lufthammer.  William 
Graham  in  London. 

Dtnth  die  neue  Emrichtung  soll  ermöglicht 

werden,  daß  einerseits  der  Sclilag  des  Hainnters  in 
seiner  Stärke  geregelt  und  daß  andererseits  der 
Hammer  in  seiner  höchsten  Stellung  festgesefatt  werden 
kann,  und  zwar  findet  die  Einrichtting  Anwendung 
auf  die  iH'kannte  Art  von  Lufthämmern,  Ix'i  denen 
zur  Bewegung  des  Bürkolbens  eine  Pumpe  dien^ 
welche  durch  einen  mit  dem  fUrzylinder  verbundenen 
Kanal  eine  abwechselnde  Saug-  und  Druckwirkung 
auf  den  Bärkolben  ausübt.  In  der  naehsiehenden 
Zeichnung  ist  a  der  Zylinder,  in  «dchcni  der  durch 
einen  Kurbelarm  e  auf  und  ab  bewegte  Kolben  d  die 
I.tiftverdiinnung  und  Verdichttmg  bewirkt.  Der  Bär- 
zylinder b  \>{  [wrallel  zu  tiem  Zylinder  a  angeordnet 
und  steht  mit  diesem  durch  einen  Kanal  c  in  Ver- 
bindung. Auf  den  Zylinder  a  ist  ein  oben  offener 
Zylinder  k  aufgeset/t,  dessen  Kolben  i  durch  eine 
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Koibenslan}(c  h  mit  dem  Kolben  d  verbunden  i-t.  und 
welcher  speziell  dazu  anjjeordnet  Ist,  den  Stlii;!^;  iks 
llanuneis  zu  ivmiliiTcn  iiiul,  sobaltl  liii-s  üeisihl 
wird,  den  iSorkolbcn  im  Zylinder  b  in  si-iner  obersten 
Stellnn^  festzusetzen.  Der  Zylinder  k  ist  derart  dicht 
in  tirii-  Hülse  I  ein<;r>f1/t,  (iall  er  in  ihr  ^mtlielu 
werden  kann,  was  m\{  Hille  eines  l  ulitritles  und  eines 
mit  diesem  verbundenen  (iest.nv^es  licschielit.  In 
dem  unteren  Teil  des  Zylinders  k  sind  in  seiner 
\X''andHnff  Oeffnuniien  s  s  so  vur^cst  heii,  dall  sie  mit 
I  li  ffiuin^jen  q  und  t  der  Hülse  I  /nr  Deiknn^^  i^e- 
bracht  «'erden  können,  und  zwar  derart,  dali,  venn 
die  eine  der  OeffnniiKcn  s  über  t|  lii  ut,  die  anden-Ti 
;,'eschl(issen  sind.  An  die  Oeffniinij  q  sehlielH  sieh 
ein  zu  dem  Kanal  c  führendes  Rohr  r  ati,   in  i.!em 

ein  nacli  <iben  sicii  öffnendes 
Rüeksiiila.nvetnil  \  vorgesehen 
ist,  so  tial)  also  dinili  diesis 
beim  Zusamnicntrelten  di ; 
ücffnun;(en  q  und  s  die 
durch  den  hochgehenden 
Kolben  d  verdichtete  l.uft 
zum  Teil  in  den  Zylinder  k 
fibergeleitct  wiiti,  imd  zwar 
dies  in  tnn  so  ruieldieherem 
.Walle,  je  voilkuninieiier  die 
Oeitnun^^en  q  und  s  zur 
X  Deckimg  miteinander  ge- 
\  bracht  sind.  Da  durch  das 
l.-\bMronien  t-ines  Teiles  ik-r 
Luft  in  den  Zylinder  k  we- 
niger in  den  Zylinder  b 
tielan^t,  so  wird  also  ilic- 
Wirkung  dts  1  lainnui-ehla- 
)ies  entsprechend  herinilergesclzt.  Hmvh  f  in^icllen 
der  ( )effniinj;en  i]  und  s  ist  nian  somit  inwtande,  die 
Stärke  der  HaiiimeiNi-hl;i;;e  /ii  rei^eln.  In  dem  Kolbi-n  i 
sind  nun  aber  nach  aiiUen  siih  öitiiendc  Rnek^-cliia!;- 
ventile  w  angeordnet,  welche  beim  jcdesnialigen  Nieiter- 
gehen  die  vorher  eingesogene  Luft  nach  atjflcn  ent- 
weichen lassen.  Hie  I  ol^^e  hiervon  ist,  dall  bei 
häufij^ereni  Auf-  und  Ab^^ehen  immer  melir  Lidi 
durch  den  Kolben  i  aus  den  beiden  Zylindern  a 

lind  !■  ,ih|^eso^en  wird  und  die  Hanunei scldai^e  also 
allnialilKli  immer  sihwadier  wenKii.  Nach  einer  ge- 
wissen Zahl  von  Seldaj^en  wird  -eliliilllich  die  Lid'l- 
venlünnung  einen  i>olchen  ürad  erreicht  haben,  dall 
der  Bärkolhen  überhaupt  nicht  henmterschläs»!  sondern 
in  seiner  <iber--ten  Stelluni;  verbleibt,  wie  d.e^  in  der 
l<eiiteiiten  Aufgabe  liegt  Sull  der  Hannner  unge- 
schwicht  arbeiten,  so  wird  der  Zylinder  i  so  gedreht, 

tlal!  die  über  q  i;ele.L;elle  OefflUillL,'  s  i;e'.clil((-srii  w  ird, 
so  dal!  beim  lloeliiielieii  des  Kolbens  il  keine  Luft 
nach  dem  /vliiider  k  enlweielieii  kann.  An  Stelle 
der  beiden  getrennten  Zylinder  a  und  k  k;inn  ruieli 
ein  einzii;er  Zylinder  h<'tiul/t  werden,  \on  wclLlieiu 
dann  die  obere  I  i.illle  aN  Sauv.pumpe,  ebeii>>i>  w  ie  k, 
wirkt,  wahrem!  die  Kompression  der  Luit  /um  lie- 
triebe  des  Hammers  unter  dem  Kotbeit  stallfindet. 

Kl.  8  )a.  \o.  |(i(l(.  !  |.  Vei  lalireii  zur  Ourch- 
fuhriiii;'  des  ineclianisrliea  bell  il  I u  l' c  ,  vom 
Lande  aus  bei  V  ei  zweij; ungcii  dei   W  a^aer- 


Straßen  (Nebenstraßen,  DuppeUchleusen). 
Sicmens-Schiiclceri-Werke  O.  m.  b.  H.  in  Rerlin. 

Wenn  Schilfe  durch  am  Lande  lautende  Ziij;- 
vurhchtungen  (Lokomotiven  oder  dgl.)  getreidelt 
werden  und  in  eine  gegenüber  mflndende  Ab- 
zwei^ainji  bezw.  einen  Nebenarm  I)inein;.;eschleppt 
wenlen  sollen,  imill  bis  jetzt  stets  in  der  Weise  ver- 
fahren weiden,  dall  tlie  Sehlepplrosse  losuewoiteii 
und  dann  das  hahrzeui;  auf  irgend  eine  Weise,  also 
/.  B.  dmch  Vei  holen  mit  Spills,  nach  der  anderen 
Seite  des  Stromes  ijebiacht  und  dort  an  eine  andere 
Ireidclvorrichtung  angeschlossen  wird.  Dasselbe 
multte  auch  geschehen,  wenn  ein  Schiff  vor  eine 
! )oppelsebleii-e  kam  nid  .l-iuli  dN  L  .^enüber  der 
Treideivoii  ichtiing  lie;j;eiide  Schleus«'  ^esi  hieppl  weiden 
sollte.  Der  Zweck  ile->  neuen  Verfalirens  ist  es,  in 
solchen  l  allen,  wie  dem  vorerwähnten,  das  zu 
Mh!e[ipeiide  Schiff  dauernd  mit  der  Treidelvorrichtunt^ 
Ii;  \  erbiiidimii  zu  lassen  und  durch  diese  selbst  nach 
dcjii  jenseitigen  Ufer  zu  schleppen,  l'm  die>  zu  er- 
reichen, wird  bei  einer  Abzw  ei^imi;  ( .  der  j^jeraden 
\\^^s^elstralle  .X I!  luitlen  im  Strom  ^jerade  gegenüber 
der  Linmündung  von  C  eine  zweiarmige  Drehbrücke  a 
vorgesehen,  vdclic  so  lang  is^  daß  durch  sie,  wie  in 
der  Abb.  1  der  nachstehenden  Zdchnung  in  ausge- 


Abb.  2. 


zoi;enen   und  pnnktierten   Linien  angedeutet,  beide 

l  U  r  de-  N'ebeiiariiies  ( ;  mit  dem  .nei^enfiberlie.iienden 
n'er  veibuiideii  werden  kiinneii.  L)ie  Treidelvtir- 
richtung  c  Ivami  dann  ohne  weiteres  nach  ileni  einen 
wler  anderen  Ufer  des  Nebenarmes  C,  ohne  dal»  also 
die  Schlepptro«5Se  losgeworfen  wird,  hcnilx'rfahnen 
unil  ilort  das  Lahr/eiii,'  ohne  t 'iiterbrecltiui^  vveiter- 
s.elilep[}en.  Um  die  oben  erwähnte  Aufgabe  bei 
f^o|>pelsch1eusen  zu  lösen,  wird  sowohl  am  Ober- 
haupt wie  auch  am  CiUerliaupt  der  Schleusen 
zw  iscbeii  den  beiden  Sehleusi  nkmimern  I  und  II  eine 
Dreld'iücke  a,  von  solcher  LäiiL'e  anijebiacht,  tlafl 
durch  sie  beide  Ufer  der  rahrstialie  mit  iler  Insel 
zwischen  den  Stdileuseiikammern  \ erblinden  werden 
konneu.  l  iii  Schiff,  w  elches  auf  ei r :  i  s  i!e  iler  l'ahr- 
slralk-  geschleppt  wird,  kann  auf  die  W  eise,  indem 
die  Da-hbrücke  a,    vor  die  auf  derselben  Seite 

lie-eiide  Schleiiseukaiuuier  'gedreht  wiiil,  ohne  lits- 
gewt>rien  zu  wenlen,  in  tlie  auf  der  anderen  Seite 
liegende  Schleusenkannner  geschleppt  werdeil. 

Kl.  Nc.  No.  l(»(i<)S3.  Kondenswasser- 
abscheider für  Dampfturbinen.  Vereinigte  Danipf- 
turbincn-Oesellschaft  m.  b.  H.  in  Herlin. 

I).>s  Li:_'enatti'4e  die--i-r  I  inrichliiu;.;  liei^t  daiin, 
diüi  iti  den  Sthaufeiu  oder  an  deren  konkaven  Seiten 
Kammern  •ichiUlel  simf,  welche  an  diesen  Seiten 

diin  li  -eliiii.iK-  ( )(T;iiuri'.-,eii  mii  den  /eilen  zwischen 
deii   Scil.i.itelii    kuiiuaumzieivii.     Aü9  ileni  L>aiiipl, 
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velclier  in  krummer  Hahn  dio  Zellen  durchströmt, 
werden  infolge  der  2^trifiigalkraft  die  schweren, 
Icondensierten  Teilchen  an  die  Außenseite  der  Bahn 

geworfen,  d.  i. 
also  an  die 
Scliau- 
^kh 
.iiiiUen,zu 
den  Hohlräumen 
fflhrendcnLöcher 
»iili-r  Stiilit/c  be- 
finden. Durch 
diese  treten  sie 
daher  liiinliircli 
und  saiiinu  lii  -u  l)  in  den  I  Ii)lili\iumen,  aus  denen 
dann  das  \\  .1^  i  mch  .mlien  ab^^eleitet,  also  abge- 
schieilen  wird.  Die  vorstehende  Zeiclinun-i  zeigt 
den  Abscheider  in  den  Leitschaufeln  einer  (]:«rtis- 
Turbinc,  und  zwar  in  einem  raii;4entialNehnill  durch 
die  Düsen  zweier  Stuten  und  die  da^twisclien  heißen- 
den Schaufeln.  In  den  Leilschatifeln  7,  8,  Q  sind  die 
Hohlräiiiiie  in  /u  rrknineit,  deren  jede  iliireli  drei 
Schlitce  12  in  der  kunkaven  Schaufei«and  mit  der 
anstoßenden  Zelle  kommuniziert 

Kl.  65a.  No.  1()I2<)I.  Verfahren  zur  Ver- 
hötunj;  von  Feuchtigkeitsniederschiäjjcn  in 
optischen  Röhren,  insbesondere  auch  für  auf 
Schilfen  und  l  iiter->eehooten  zu  verwendende 
ik'obachtungsvorrichtungen.  tiectric  Boat  Com- 
pany in  New  York. 

Das  neue  X'erfahren  soll  liauptsächlich  dazu 
dienen,  in  solchen  Köhren,  «eiche  auf  Unterseebooten 
anKTonlnet  werden,  um  Vorgänjre  an  der  Wasser- 
ohtifl;k-he  zu  bcotxicliten,  da»  NicilciM  hia^en  von 
Sch\teir>« asser  zu  verhindern,  welches,  sobald  es  sich 
auf  den  Linsen  bildet,  die  Wiedenpbe  eines  klaren 
Hildo  im  Okular  xuweüeu  unniü^üch  macht.  Damit 
sich  kein  Schweiiiwasser  bilden  kann,  wiid  in  die 
Rölia>n»  sobald  das  Vorhandensein  vun  Peuchtigkeit 
in  der  eingeschlosseiien  Luft  wahr}renon(nien  wird, 
ein  Strom  von  trockener  Luft  am  unteren  Knde  ein- 
geleitet Durcli  ein  .im  dlnren  hauie  zu  üflnendc^ 
Ventil,  Hahn  oder  dergleiciien  wird  dann  die  feudite 
Luft  nach  außen  ^•erdriln}^,  bis  die  ganze  Röhre 
se-hliclllich  s^anz  mit  tnirkener  Luft  ,i;cfullt  \-.\,  aus 
Welcher  sieh  Nieder>chla.;.;e  nicht  bilden  komien.  Auf 
dicvi  Weise  wird  also  ilie  Röhre  botänilij;  mit 
trockener  Luft  gefüllt  gehalten,  hür  bevoiulcrs  vor- 
teilhaft wird  zur  Rrreicliunjj  iles  angestrebten  Zweckes 
von  der  I  ttindci  iii  die  Henutzung  von  komprimierter 
trockener  Luit  uehailen. 


das  Wasser  durch  ein  mit  einem  Rücksdilagventil 
versehenes  Rohr  in  den  Kessel  treibt  Das  Wasser 
gelangt  unter  Druck  durch  ein  Rohr  c,  in  das  ein 
Rückschlagventil  b  eingesetzt  ist,  in  den  cr«'älniten, 
mit  a  bezeichneten  Zylinder,  in  welchem  der  mit  Qe- 
wichten  m  belastete  Kolben  d  auf  iitul  ab  beweglich 
ist.  Der  Druck  lies  W'.i'^M'rs  i>t  so  gn>li,  dal»  er  den 
Kolben  d  zu  heben  vermag,  solange  idxT  ihm  keine 
Spannung  herrscht  Hat  der  Kolben  d  seine  höchste 
Stellung  erreicht  so  steuert  er  durch  Vcrmittclung 
eines  an  der  Kolbenstaiii;t  d'  .uuHliiaclitLii  \nsclila;;e>  p, 
I  der  auf  einen  /weiaruiigen,  mit  einem  Leuker  r  ver- 
I  bnndenen  Hebel  q  einwirkt,  einen  Muschelschieber  f 
ilerart  um,  dal5  litirch  ein  Rohr  g  Dampf  aus  ilem 
Kes>el  über  den  Kolben  d  treten  kann.  Durch  den 
Dampfdruck  und  die  üewiclUsbelaMung  wird  alsdann 
der  Kolben  d  lieruntergetrieben  und  drückt  durch  ein 
in  einem  Rohr  i  angeordnetes,  federhelastetes  Rück- 
->clila.i.;vciilil  I  da>  ein^edrunijene  \K'asser  in  den 
Dampfkessel  k,  falls  das  Ventil  I  nicht  durch  einen 
mit  einem  Schwimmer  s  verbundenen  zweiarmigen 


Dampf  kesselspcise- 
<i>ci)!i  Hannemann  in  Rodels- 


Kt  lib.    No.  15S2i  ) 
Vorrichtung.  Nicolas] 
dorf  b.  Dören. 

Bei  dieser  Einrichtung  wini  Speisewasser 
unter  Druck  in  einen  Zylinder  .L^eleitet,  in  welchem 
es  einen  mit  ( irw  iv  iilcti  Ix  ia  tclrii  Kolben  aufwärts 
treibt.  Sobald  der  Kolben  bis  /u  seiner  obersten 
Stellung  gehoben  ist  »"«xl  über  ihn  durch  eine  selbst- 
tälii;  w  irkende  Steui-ruiii.:  D:iiiipf  aus  dt  tn  Kt  ■  s-.  l  .-i- 
leitet,  welcher  den  Kolben  herunterdrückt   und  dabei 

VI. 


Hebel  t  auf  seinen  Silz  :-',e>lriickt  erhallen  wird,  wie 
das  bei  hohem  Wassersland  im  Kessel  der  Kill  ist. 
Gelangt  der  Kolben  d  beim  Abwärtsgang  in  seine 
tiefste  Stellung,  so  steuert  er  durch  einen  zweiten,  an 
iler  Kolbenstange  d  angebrnchten  .Anschlag  o  den 
Schieber  wieder  um,  dall  der  Dampf  aus  dem 
Zylinder  a  ilurcli  den  Aiistritlskanal  n  in  den  Aus- 
puff  n,  entweichen  knim.  Da  iler  Ktilben  d  alsd.inn 
au  iiicr  hIh-ii'U  Si-itc  i  iul.is|/t  i  i.  \,  ,-t  rln-uso 
wie  vorher  durch  ilas  aus  Rohi  c  eiuiirmgi.uiie  \\  .>sx.>r 
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«gehoben,  \i  nr.iuf  sich  von  neuem  (1a>  hi  -i  hiii  Ikiu- 
Spiel  *itderholl,  bis»  das  Wasser  im  Kisscl  den  er- 
forderlichen Stand  erreicht  hat  In  diesem  Auj^biiclc 
wird  tliirch  den  mit  emporj^i --firi^rnrn  SrhwimnnT  < 
das  Ventil  I  anf  seinen  Sit/  j^vdru^kt  uik]  ui  itcrc 
W.isserzii lullt  .ibjjeschnitlen.  Her  Muh  des  Ventiles  1 
icann  dadurch  veränderlich  gestellt  «erden,  daß  der 
Teil  V,  an  welchem  der  Hehel  t  angreift,  cinerseHs 
versehieW'.u  in  tiner  Midse  tlc--  \\iitili>  !  anjjeordnet 
ist,  und  andcrcrscils  sich  mit  einer  Hülüe  auf  einer 
Verstellharen  Spindel  2  verschieben  kann.  Je  höher 
der  Wasserstand  im  Kessel  stei)i[t,  nm  so  wcüii^'rr  kinn 
das  Ventil  I  durch  das  aus  Rohr  c  /.uströmendc 
Wasser  ){ehoben  werdeti,  und  um  so  langjsamer  erfolgt 
alsdann  auch  das  Speisen. 

Kl.65f.  No.  1()IÜ52.  Antriebsvorrichtung 
für  Boote  mittels  an  zweiarmigen  Hebeln 


sil/i  iu?Lr,  stets  unter  Wasser  befindlicher 
r reibkorper.    Theodor  i\'liCold  in  Dortmund. 

Bei  dieser  Vorrichtung  finden  Hebel  Anwendung, 
\rrlrhc  uin  h(»ri/.<)nt:i'f  Achsen  dcrnrt  schwin^bar  am 
lahi/euK  angebracht  sind,  dali  sich  ihre  unteren 
F.ndcn,  an  denen  sich  Treibkörper  befinden,  beim 
Betriebe  im  Wasser  immer  hin  und  her  bew^«en. 
Das  Neue  bei  der  vorliegenden  Erfindung  besteht 
darin,  daß  die  an  den  unteren  HeixKiidiii  an- 
gebrachten Treibkörper  die  Form  von  Kegeln  haben, 
deren  Spitze  nach  vom  genchtet  ist,  so  daß  bei  der 
Rnpk\'!'äi1^hc\^TLniTi!7  der  K'ejjel  itirc  f)r;indnäche  auf 
ilas  Wasser  wirkt  und  ilie  l'orü>c«cguiiy  dci  i  ahr- 
/euj(es  veranlagt,  während  l>ei  der  hewejiiin;»  der 
Keyel  nach  vorn  das  Wasser  an  ihrer  Spit/e  vorhei- 
streicht  und  nur  einen  verhältnisnialJig  geringen 
Widerstand  findet. 


Auszüge  und  Berichte. 


Ucbcr  Unterseekabel.  Die  ^JurbthaiilKlK 
und  i>olitisclie  Fk-deutiui}i[  eines  möglichst  aus>jebrei- 
teten  Seekabelnetzes  liegt  auf  der  Hand.  Hs  bedarf  nur 
eines  flflctitij^en  RQckbltckes  auf  die  let/tjährigcn  Kriege 
in  Südafrika  und  Ostasien,  um  >iih  sofort  darüber 
klar  zu  sein,  in  welch  gewaltigeni  Vorteil  dabei  der- 
jenige Staat  ist,  welchem  duixh  dgene  Kabel  eine 
sichere,  schnelle  BeriehlerstattunK'  erinngliehl  ist,  ohne 
dal!  tlie  TeleKramme  ei'st  die  Zensur  eines  anderen 
Staates  passieren  müssen. 

Unter  allen  Kulturstaaten  hat  natürlich  England 
als  erste  Kolonialmacht  an  der  ;\usbreitung  seines 
Kabelnet/es  das  grolite  Interesse.  I)ementspri\hend 
steht  das  britische  Keich  auch  hinsichtlich  des  Besitzes 
an  Unterseekabeln,  Kabeldainpfern  usw.  an  erster  Stelle. 

Der  Anteil  der  verschieilenen  Staaten  am  inter- 
nationalen Seekabelnetz  betragt  etwa: 

1.  England    .    .    .    .  62,20%  mit  ft^l 000 MilLM. 

2.  Nordamerika  .  .  .  I7.=>()7„  ..  183200  «  „ 
J.  f  rankreich     .    .    .    8,10'Vg   »     S4')30  „ 

4.  Deutschland  .    .    .    bM)''/^         57  5iO    „  ., 

5.  Dänemark    .   .   .   3,17%       33250  »  » 

6.  Japan  0,04%         9820  »  „ 

7.  Sp.uiir-i    ....    0,77 8090   „  n 

8.  Niederlande  .   .   .   0,bb%  »      5750  »  » 

9.  Italien  0,47%  »      4920  »  » 


10.  Verschiedene  Staaten  (•.SO"/« 


8000 


.'\us  dieser  /iisiimnien^lellung  geht  ohne  \*ciltixN 
hervor,  d;i('(  l'nglantl  tliesen  Teil  des  Wellverkehrs 
fiist  völlig  monopolisKTt  hat.  Z.  H.  liegt  tatsächlich 
das  NachrichteuMesen  von  Südafrika  durchaus  in  eng- 
lischen Händen. 

Deutschland  besitzt  nur  et«'a  Ys«  desWcltkabel- 
netees,  d.  h.  halb  so  viel  wie  frankreich  und  nur 
,  von  'i  iti  Löwenanteil  Englands.  Ei'st  kürzlich 
hat  f  )eiil>chlaiu)  das  kleine  Dänemark  überflügelt,  und 
bis  /um  Jahre  1900  Stand  es  bezüglich  de>  Kesil/es 
an  Kabeldanipfem  sogar  hinter  China  zurück.  In 
den  letzten  sieben  Jahren,  in  denen  eigentlich  »lie 
F-nt\x  ickelung  des  deutsihcn  Katx-lvt esens  vor  sich 
ging,  haben  die  Seekabel  dem  Deutschen  Reiche  mehr 


als  IS  Mill.  M.  gekf»tet.  Es  entslaiiil  ;iu  Jaliie  IS98 
ein  I  17  km  langi-s  Kabel  zwischen  SalSnitz  und  Trelle- 
borg;  1899  wurde  Deutsch-Südwestafrika  mit  dem 
bestehenden  Kabelnete  durdi  eine  247  km  lanjje  f.inie 
vertnuulLti.  Im  selben  Jahre  wurden  die  er-tni  ik  iil- 
schen  Kabel  in  den  chinesisdien  üewüssern  verlegt: 
Das  eine  geht  von  Tsingtau  nach  Tschif«  (455  km), 
das  andere  vor  T-iii-tau  nach  Shanghai  (etwa  700  km). 
1901  wurde  ein  deutsch-englisches  Kabel  gelegt  und 
Eehmarn  und  Lialand  tclephonisch  verbunden. 

Am  24.  Juli  1901  schlössen  Deutschland  und 
Holland  einen  Vertrag,  um  gemeinsam  eine  tele- 
graphische Verbinilting  mit  ihren  asiatischen  Re- 
sitzungen  unter  Iknutzung  des  amerikanischen  Pacific- 
Kabels  herzusteilen.  Zu  diesem  Zwecke  ist  der  Kabct- 
dampfer  « Stephan-  tler  NonUleutschen  Seekabelwerke 
in  Nordenham  im  .Auftrage  der  Deutsch-Niederländi- 
schen Telegraphen-Oes.  A.  O.  mit  dem  für  ilie  Strecke 
Menado  jap  (juam  K-stinunten  Kabel  an  Bord  am 
8.  jiniiar  190'i  in  See  gegangen. 

Das  erste  transatlantische  ICabcl  wurde  im 
Jahre  ISOö  durch  den  .üreat  iiasteni"  verlegt,  nach- 
dem schon  im  jähre  1843  die  Möglichkeit  einer  unter- 
seei>chen  Telegraphenverbindung  /•vv  i^v  In  ;i  I  nmpa 
und  Amerika  durch  l-*rof.  Moi-sc  ausgesprochen 
worden  war. 

jetzt  durclKttu-n  M  bereit>  1 5  Kabel  den  Atlanti- 
sciiiii  O/ean,  unil  zwar  geluiren  davon: 

4  Kabel  der  Angto-American  l  elegraph  Ca 

4     »       »    Connnercial  Qible  Co. 

2     »       w   ("oniixignic  Erant,'aise  des  Cable«s 
Telegraphiiiues, 

2    0      w   Dcutsdi-Atlantischen  Telegraphen-ücs. 

1  .      »   Direcl  United  States  CaWe  Co. 

2  \\  i  Irin  l.'nioii. 

Dcut.schlaml  hcMtzt  a!s<t  anlWr  den  weiter  oben 
genannten  kürzeren  Linien  zwei  Iransailantische  Kabel, 
j         Das  erste  führt  von  Borkum  über  Eayal  auf  den 
I  ;\zoren  nach  New  N'ork;  es  w  urde  in  iler  Zeit  vom 
5.  .Mai  lyOÜ  bis  2S.  .August  desselben  Jahres  verlegt 
I  und  am  I.  September  19UU  dem  Verkehr  übergeben. 
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Es  ko!>tete  rund  19  Mill.  M.  Leider  war  Deutsch- 
land damal»  noch  nicht  in  der  Lage,  diese  Summe 

der  ci_!7cnpn  Indn-tric  /uflrcf'cn  /ti  la'<-^^n;  dns  Krilu') 
viuriit  \un  dci  Tclc)4ra[>h  C-udsIi  ucsujii  aiid  Mamlt-nan«' 
Co.  in  London  hergestellt  und  durch  die  englischen 
Dampfer  -Britannia"  und  »Angiia"  verlegt.  Seine 
linge  beträgt  4l8ri,0')8  Seemeilen.  Bald  stellte  sich 
dir  \i  lUmdiL'keit  einer  zweiten  deutschen  Telegraphcn- 
verbindung  mit  Amerika  heraus,  und  es  entstand  das 
zweite  transatlantische  Kabel,  das  unmittelbar  vom 
Kontinent  hii  in  il.i-  Iltr/  mhi  Wu  York  führt. 

f  ^  \~[  du.T  ilas  iisk-  jirulk,  iii  Deutschland  selbst, 
und  /w.ii  VIH1  den  Norddeutschen  Seekabelwcrken  in 
Nordenham  hergestellte  Kabel;  die  für  d;i<-elbe  ver- 
ausgabten 20  Mill.  M.  sind  also  der  heimischen 
Industrie  zugeflossen.  Die  L^ng  erfolgte  durch  die 
inzwischen  gebauten  deutschen  Kabeldampfer 
mV.  Podbielski*  und  .Stephan".  Atich  in  dieser  Hin- 
sicht halte  man  ^ivli  \<ni  I  ngland  unabhängig  gemacht. 

Die  nächste  für  Deutschland  wichtigste  Kabel- 
verbindung dQrfle  die  mit  AfriicB  sein.  Ge|^t  skid 
ferner  unter  anderen  d:e  Strecken  Cnn'-Inn/a  Kon- 
stantino|X'l  und  die  V'uilciuliinj;  ütr  vuii  i  ngland  un- 
abhängigen Linie  nach  Ostasien. 

Die  mehrfach  erwähnten  Norddeutschen  See- 
kabelwerlce  in  Nordenham,  die  sich  in  der  kurzen 
Zeit  iliies  Bestehens  erstaunlich  (ntwiekelt  haben, 
wurden  am  27.  Mai  1899  zu  Köln  unter  Führung 
der  Firma  fdten  ft  Guilleanme  gegründet  mit  einem 
Aktienkapital  von  2  Mül.  M.,  di-.sen  eine  Malfle  ^ich 
im  Besitz  der  DcuLsch-Allaniischeii  Ttlegiaplicii-üc^ell- 
schaft  befand. 

Das  Werk  wurde  in  Nordenham  gebaut,  da 
dieser  Ort  sich  durch  besonders  günstige  Fahrwasser- 
verhältnissi'  auszeichnet,  die  Vorzüge  der  unmittel- 
baren Nachbarschaft  Bremerhaven»  genießt  und  direkte 
BahnverHnduni?  mit  dem  Mittelpunkte  der  deutschen 

Bereue rk-,-  und  \U-(alliMdu^trie  Int;  ;inrh  die  dortigen 
günshgci»  Lebensbedingungen  für  die  Arbeiter  waren 
für  die  >X'ah[  von  Nordenham  bestimmend. 

r>  wurde  ein  ;^er.Tuniiger  Landkotnplex  von 
\  'i  i  iekuü  erworbtn.  inul  /war  in  einer  Lage,  die 
eine  grofSe  Betriebservx  eiterung  leicht  möglich  machte. 
Kreilich  waren  die  Schwierigkeiten  eines  solchen 
Fabrikbaues  direkt  am  Wasser  nicht  unerheblich;  da- 
durch «urden  aber  die  denkbar  günstigsten  Anlege- 
und  Verladeverhältnisse  geschaffen.  Im  Jahre  19(K) 
wurde  der  Betrieb  mit  50  Arbeitern  aufpienommen. 
Der  erste  Aiifirntj  war  ein  deutsch-enj^liselus  Kabel 
von  47j>  kin  L.inge.  Nachdem  die  Aussichten  auf 
die  Herstellung  eines  zweiten  deutsch  atlantischen 
Kabels  und  die  Verwirklichung  weiterer  Kabel  projekte 
greifhaiie'  Oesfalt  gewonnen  hatten,  wurde  der  l'Ian 
fiii  die  erforderliche  Vergrößerung  der  I  abrikanlage 
entwürfen  und  im  Jahre  1902  ausgeführt 

Das  Werk  nmhißt  danach  folgende  Abteilungen: 
Gutta|x  cdii  I  iirer,  Guttapercha  -Wäscherei  und 
-Kneterci,  Aderfabrik,  Drahtteererei  und  die  eigentliche 
Kabeibbrik;  femer  Werkstätten  für  imprägnierte  Bän- 
der und  gesponnene  Jute.   In  einer  elektrischen  Zen- 


trale wird  Inittels  dreier  Lokümobilen  von  zusammen 
lOtJO  PS.  der   fQr  die   Moloren   der  Arbdts- 

maschinen,  Helx  /engc  und  Kr.ine  erforderliche  Strom 
erzeugt.  Zuiu  Vctl.iden  der  Kabei,  welche  in  12  Tanks 
von  140  000  I  Inhalt  unter  Waaser  aufbeviahrl  wer- 
den können,  dienen  besondere  maschinelle  Vorrich- 
tungen. 

Die  Guttapercha,  welche  namentlich  ans  Sfnga- 
porc  bezogen  wird,  repräsentiert  einen  beträchtlichen 
Wert;  die  FQr  das  zweite  deutsche  atlantisdic  Kabel 
verbrauchte  Guttapercha  kostete  mehrere  Millionen 

Mark. 

In  der  Wäscherei  und  Knelerei  werden  tiglich 

1 500  kg  bester  Seckabel-OntUiiXTcha  hergerichtet.  Die 
Aderfabrik  hat  die  Aufgabe,  die  Kupferlitzen  herzu- 
stellen und  mit  Guttapercha  zu  umpressen.  Ihre  f:r- 
zeugnisse  werden  vor  dem  Verlassen  der  Werkstatt 
sorgfältigst  elektrisch  geprüft  und  einer  Druckprobe 
bis  zu  f)00  Atn!.  nnlerw orfen.  Die  eigentliche  Kaliel- 
fabrik  vermag  mittels  ihrer  4  grolkn  Kabelmasch  inen 
in  zehnstQnd^r  Artteit  tiglidi  30  km  Kabel  zu  liefern. 
In  einem  besonderen  Prüfzimmer  sind  znhlreiche 
l.lcktriker  damit  beschäftigt,  die  clcktiischen  Ligen- 
schaftm  der  icriigen  Fabrikate  durch  eingehende 
Messtmgen  zu  kontrollieren. 

Dank  all  dieser  vorzüglichen  und  modernen 
Linrichtungen  sind  die  Norddeutschen  Seck alulw  crke 
in  der  L^ge,  in  etwa  100  Tagen  ein  transatlantisches 
Kabel  fertigzustellen. 

Die  zum  W  iii  fjen  der  Knbel  lu stimmten  Kabel- 
dampfer  sind  lieutzuLigc  durchweg  als  Doppel- 
schraubenschiffe gebaut.  Der  Laderaum  besieht  aus 
2,  1  <ider  4  zylindrischen,  wass<'rdichlen,  eisernen  Be» 
haliern,  in  welche  das  Kabel  eingeschlossen  wird. 

Zur  besondeivn  Einrichtung  gehören: 

1.  Kine  vordere  ud  r  Aufnehmemaschiiie,  nach 
dem  Prinzip  einer  Dampfwinde  gebaut,  mit  2  grollen 
Trommeln,  die  mit  zwei  gdr«nnten  Dampfmaschinen 
gektipfvlt  und  mit  kräf^r  Bremsvorrichtung  ver- 
sehen sind. 

2.  Eine  hintere  oder  Auslegcmaschine,  ähnlich 

der  vorgenannten  konstruiert,  jedoch  mit  nur  einer 
Tromniei.  Die  Dampfmaschine  kann  eventuell  durch 
Einschaltung  einer  der  vorhandenen  Dampfschiffs- 
winden  eisctzt  werden. 

j.  Bug- und  Heckrollen:  )  bezw.  I  am  Vor- und 
Achterschiff  überhängend  angebrachte  Indien,  welche 
zur  Führung  des  Kabels  bczw.der  Ketten  und  Such- 
taue dienen. 

4.  Dynamometer,  welche  den  an»  Kabel  oder  an 
der  Sucfatrosse  herrschenden  Zug  angeben.  Oewöhn- 
iich  befinden  sich  zwei  auf  dem  Vor-  und  einer  auf 
dem  Achten! eck. 

5.  Oektrisches  Prüf-  und  iCabel-Ingenicurzimmer. 
Dieselben  enthalten  die  für  die  elektrische  und  mecha- 
nische UelxTwachung  de  t\  du-ls  erforderlichen  App.t- 
nite.  Auiicrdcm  werden  im  Kabel- Ingenieurz.inuner 
die  für  Verkgungjs-  etc.  Arbeiten  wichtigen  Kabel- 
karten angefertigt.  (Schlull  folgt.) 
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Wissenswerte  Neuerungen  und  ] 

TnunportaUe  Bolirm««clilaeii  mit  elektrltchcm 
Antrieb  finden  vieeeii  ihrer  leichten  iiiul  lv\|iu  ii>en  I1:ind- 

li.ihiiM'^  eN  iiMi  «  ic  «c'^i'ii  JiT  S;!inflli->.iii  iiiiil /iiMihi  ■>i'.' 
koil.  mit  litT  sk'  arbvtlcii.  nn-'-^cilclintv  \'>.T\M-iiiirii'j.  iKii 
vi.Tsi;lm't!ctU'ii  \'fr\m-iuliiii'^^/\MH  lari  i'iisjim  i  ln'iul 
portablt  H<>linua.s«.liiiieii  miwuIiI  als  Haiitiholiiin.iM'iiiiKii  Mkit 
auch  aU  fahrbare  BolinnaschiMCN  i>ebdtichliiit.    Iki  ik-n 
cr«;ivn!n  ist,  wie  vir  dein  unser«»- heuti|^n  Aiifla)»t'  lH*tlic}>t'ndi:ii 
Nachriclilcnblatt  No.  27  »ler  Sii*tiK>ns-5ch«ckt'n  Werk»-  vni- 
ik'liiiicn,  ein  kliiiuT  l:lL-ktn';iint.)r  in  ilii  l'.Ml'.mi.M.liMi'j  >tlli--( 
ciii'.;cb:iiii,  hei  sii-iii  /•jn-itin  i->t  ili.r  f'li.-ktH'iiiotor  talnlMi  liii- 
i;(.Ticlik'l.    rdH-r  K<«n-lriiklio:i   iitul  lt»ii:(li     i  ;ii  iimi  rli  V 
irisclter  B<ilirir«Ai(.liiii<.ii  biiiij^i  ilie  ci-mi .iliiuc  iiiK-i- 
essante,  ditrrh  Abhiiihin-i  ii  erläuterte  Anj^ben,  «-«ütatb  «ir 
nicht  verfdiieti  «ollen,  dicicnigt-n  unserer  Leser,  die  sich 
dafür  interessieren,  an  dieser  Stelle  hcscuuicR;  danitif  liin- 
zHwriscn. 

Das  Beschlagen  der  Uläser  in  < >|<i i^k lim  lAihtiii 
iiml  aiiilrii-ti  l'.i<'liai.liliiHL;>vnr!iiliiiiiineii  iM  ein  Kii^tt-I. 
wi  lilio  ;ilikn.  da-  mit  <  Kiaiisiand  zM  tun  Ii  n.  m 
uiilii-bäaincr  Weise  bekannt  ist.  SUn  «viJt,  dali  diesus  \u> 
Scillaen  erfolgt,  venn  die  an  das  (iln»  tretende  Awlkiiluft 
kälter  ist  wie  dns  Glas  selb»!  nsp.  die  hinter  dem  Ola$ 


Erfolge  auf  technischen  Oebieten. 

I  stehende  Luft.  Nainciitlicb  im  Schiffs^i-M-n  li.ii  miti  \\r- 
I  antassiinj;.  die><en  LVb«-ls»amI  ni  cnipfimkn.       mmi  iiiir 

^■<'^/t;!;s^\l  i-^  .Uli  t!cii  <K  hrai:<:ii  npiisi  Iut  liistriiim.'iili-  aii- 
K  M-ii  i-t   iMul  :hk1i    liii-  bivii'^liiin;ii  Ti'iiipt  raUiniiitci  - 

siliri'iit'  li.nitiL:  \ nrliiiii Ifii  Miui.  I  III  1  riukcnrcibi-ii  der 
,  fjl.i  II       mit  kiKk-iiiit  am  die  l'tiiiiur  des  Ulase*,  meist 

ieiiie  aiigsdiclic  Saclie,  aiidi  initii  es  wietlerholt  wenien  und 
licht  jalenfali»  eine  MeiiKV  A-it  —  die  oft  so  vkUtin  i»t  — 
verldron.  I:tn  Patent,  vciclits  der  ttectric  Boai  Company 
(Ptiilt  WMidvM  ist.  sclieiiil  lÜL-  Aiil;.;jbi.-  in  etiler  nein  wirk- 
-..iiiifii  \\ei-<-  /II  (--(-ri,  I I  rliiiiliiii,'  L^ilit  \ on  t!er  iiatiir- 
inlli.iiHil  (inilldl.iL^r  .ms,    tlai;   ilasjelt'>ji',   w.is  den  He>illl:'jj 

I  hiidet.  die  in  der  w.innca'ii  Liiftsiliicix  eiillialteiit'  I  eiieliii^' 

I  keit  in.   Wenn  diese  l.nft  keine  FeMchtigkeit  enthält,  su 

I  kann  auch  nicht»  niiülerschka^n.   Üem.llt  der  Erfindtmi; 

I  tfirti  nnn  in  den  Innenraiim  der  optisc-heii  Rohren  itsw. 

tiH. 'm-iu- I  iii't  eiilv  tnlirl  uiiil  dam-rnd  d.irai  Iest;;ell,i!ten,  lind 
il.ill  ]•  ille  l'l^.iclle  (.ie--  l'x  Si  lli.tjelis  Ifiseitii^l.  N.itfliJiell  lallt 
-iili  »iie  l  '-liiK'.imi;  Hin  hei  sl.ihiK-i  hi-tiuiiieitteii  vei\i erteil, 
da  ein  l>i--(>;K'Arci'  Appai.it  /i!in  i  r/va;'jeti  iiiul  iaiiprevell 
der  Inn, |,ri.i-ii  i  iift  ziir  Seite  stellen  iiiiil'..  di^elt  ist  e^  iiniiierllill 
;il<i  eil»  bciintkenswcrter  hVirtücliriil  an/itsclivn;  im  fibrii^etl 
ist  ihre  Ventvrtnnji  ancli  für  andere  (tebiete  nicht  aui^ 
t:e!M:hhis«:n. 


Zuschriften  an 

(( )line  X'elall'.v  i  'ttli' 
Alls  J'ilLiii   erlialkii   wir  ini'  iler  l'.itte  inii  .\iitiialiriie 

die  naclistebi-iule  /iis^  hult: 

Das  mit  Original  l^i^ib-  rurbinen  aits^itTiiätete  Tur- 
pcdobucit  rS  125"  hat  bei  der  am  15.  v.  Mts.  vor  Piltan 
siatlitcfundenen  dr^istfimli^en  uffi/iellen  kntitralrtlicheii  Probe- 
fahrt eine  diirchsiliiiiillielie  ( le-rliwindiukeit  von  nur  26.6  In 
erreielit.  I)ii-s<'  (.lesi  lr»  tiidiL.'keit  is!  deliintiv  Vijri  >'.i-r  ati 
HnRi  ;i;i  Vn-M  llell  .\biialillleki  iiliiiiis,H  in  k' iiismIh  n  \iiiidetl. 
Das  IUmH  Iku  s.miit  seine  liesiliMiiidi^jkeit.  v.ekhe  !a;it\er- 
traj;  mindcätciii  27  kn  betrafen  nmli,  niclit  crrciclit.  Alle 
bytcr  erbantcii  »S"-Bootc  mit  Kolbcnmasseliinen  haben  stets 
ihn:  kontraktliche  Gi'^chvindij^keit  um  ca.  1  kn  überbau, 
tmd  ist  das  Tiirbinenhoot  .S  12^*  bis  j'  i  t    '.is  eiii/i  e 

lorpiilohiiiit,  «elehes  die  k< 'linM  k;  jell  'mii1<  I  |r  (jeM'i«in- 
dli;keit.  olii;jeiell  sich  die  l're.;»en  il''er  em  lalir  iiillars 
oe/(i.,'eil   Iratvil,   ilielit   eiTcielleii  kniiir.i  .  ie; .is  iLi  w  ti'dv 

auf  der  kontraktticlicii  KolilemiK-lllahri  koiLM.ateri,  d.iii  der 
Kohlenverbrauch  des  mit  l^nons-'l'nrbiHeii  ausucrüstcun 
Tor]ie\!obeiiirt  fast  «enan  der  doppelte  i«  wie  der  der 

übriL^eii  [oti)edoIi«Hi!e.    Ik'i  einer  «vitiren,  am  22.  v.  Mis. 

\'or  l'illaii  statt. 'elmiiieiK II  I 'o ;bc-lalii  1  hat  itas  Itahtneii- 
1 1  iip<-d(<l>i  idt  i'iiie  'j.f'be  [ja'.arie  e'iitlell.  ilidelli  /lulsi 
Stetierbi •i\|-.\l.crselitiii  hine  •.in>J  sj-nri  ault  liie  riael.l'"ird- 
Marscluurt^me  ziisimnteii(.>r.icli,  und  üiirtle  liierdurdi  eiite 
weitere  län};cK  Ver^i^iiätuiij;  in  der  i^ertin^teUung  vrai  «S  t2V 
zu  erwarten  sein. 

Man  ersieln  hfenwcli,  «je  unziiverklssij»  dieser  Ttirltinen- 
.ipp.iral  ist.  lind  wie  iii-,;e,iis|i:;  si/i  d\  r  Iv  i'ili  lu  i,  iIm  .ifi  b, 
die  ,\l.lli' >\  erier'-i  Ille '.eit  sowird.e  niirj-.il-.iji  (  iv-vliw  ;i!i  I 
keil  L'e'Lieili'ber  der  K' ill'v  il ll'..isi  1 1 iie  sli  dl  .  div  (  u  -i  liv.  ■  ilil:  ■- 
kcit  des  luriiirutib.iMies  ;s:  Cd.  2  kn  j.;criitj4er  als  die  iier 
Boote  mit  KnIlKani  ^seli  iieii  dcrseltien  Sciie. 

I'ün  WfiteaT  Naciileil  der  Turbine  ist,  dall  der  M.i- 
sohinenmnm   einer  TnTbinenanl:ii:e  lieinahe  tlie-  doptnlie 

laiie.e  im  Seilille  in  Ans|irii(li  iiini-iil  wie  l-'ei  dvr  K":;m-m- 
II.      lil:e-.     .Alll'.i  lilriil  ll.ib.-n  dir  iiiii   K..lls  aiiL.-,.  haieil 

Ii,!.. -.eil    Me-ir-kii    |,iiped.'l  le  eillell    -el'.' I. ';.ll  Km|i,ii 

selua/,  und  Mellen  die  beiden  .Maseliiiieii  jede  Itir  sieb  in 


die  Redal<tion. 

hk.it  der  Kedakti.il;-! 

eitlem  tli:reli  ein  u a-seri'.ielites  Qiierseltott  v ineinander  <^c 
ireüiiteii  Ivi-inie;  .M  dliiahmen  siiKl  im  Krie'^s'alle  \<)n 

j^licr  Ikdeiituu^.  Bei  I25'  ist  weiter  der  Kolilcn^cluitz 
iitH'h  die  Trenttuiig  des  grollen  Raumes  diirrh  ein  wastivr- 
diclites  Querschott  vorhanden  noch  aiKfßlirbar.  dn  der  m- 
saniU"  hierfür  tlispom'blc  Raitni  von  diT  Tnrbnie  voHst  iridii; 
m  An-pna  h  '^ii-ni  iiiiiueii  w  nil.  l  au  Turbinen -"I'orpedi'br>ii| 
«ird  .i'aeb  liiertlcreli  '.leiiiibtr  den  inil  Kolbeiiiii:is(.liiiieit 
\  e'-sellelieii    l'nnleil    III iIK'.e^^^  erlijf,   ganz   .ibiie-i'llell  ci.ivoii, 

I  daiS  da>  licwiclii  der  lurbinc  ein  grOltere»  al^  da»  der 

I  Ko1bennia%'Uine  Im.  Auch  isl  die  durch  den  bedeutend 

!  hölicren  Kn1i!e!ikni!«.iim  und  enisivcclicnd  gn"»Heren  Dawpf- 

1  \erbr.r,ieli  In  i  v<  .i  .n  nifem-  Vi'r»rniea»i<istrahlnnj,'  diT  Turbine 

im  \  er:.;leieli  /III'  K<''iiei;in.|s  l;ine  eine  '^m.'  eiinnne. 

!  [lie   ■smillielieii  Miiiiieii.   \ielel:e  in  letzter  Zeit  iitnlie 

]  \i  i:beslell!;iii^eii    all    I  <a  pedi>lviiilell    \.  riH  l>ell    lialvil.  \Me 

.  tk>lerreich,  Kitiilaiul  und  Italien,  haben  .\bstand  von  der 
Dampfturbine  j{eno«tmeti,  weil  die  T«>r]ie»l<»boüte  bei  dem 
tiTdlSen  Kohlenkonsiim  der  Dampfturbinen  nur  einen  ganz 
kleinen  f^adiiis  der  Aktien  erhallen  hnlleti,  nnd  weil  die 

,  <  iar:iii;ier.  di  r  ( leselm  iiide.ea  it  su  is  t  iiii'je  Kiioleii  liinter 
..ei  yti)  l!;>Mlell  mit  Ks  ■.k'elima-s  hin.  Ii  /ni  liel.blelbell  llUllileil. 

Al  s  .ilKdeiii  rillt  lieiAin.  d.dl  die  OriL'niai  l'aivoiis- 
lurbiuv  !>">MK>lli  wie  jede  andere  I  >aiii|>tii;ibiiie  iiir  Seliills- 
?wei'ke  üich  aucli  Imite  noch  in  einem  Stadium  beiiiuiet, 
übel'  welches  wir  jedem  herufeiieu  ruchmanii  sich  sein 
eigenes  Urteil  «llrit  zn  bilden  überlassen  wollen. 

l^mj^lnlii-Daii/ii;,  den  »0.  .Mai  buTj. 
An  tlie  Rediiktion  der  /eiisiiirifl  •.ik'hiffbau'' 

Ik-rlm. 

Sehr  j»eelirter  Iku  ( leiu  nüi  ii ; 
/.u  der  Kritik  in  No.  U>  der  Zeitschrift  »Scliiflhau« 
iiKi-  dasUmh  „Die  Seli iffsni:i<>ehinen«  von  Hermann 
\\  ild:i  ;;i->;(alte  i  ii   im   a  i    s!  i  lihte  iiui  Abilntck  dieser 

/eM'hiill  )f..1"r|'d,e-.  iriiz-Ht  l.ell  : 

A  iü.i  y'.-ii-:  l'..a:ii  iif.;  'ai  ,'..r  \'.iirede  /«in  .Vtlas, 
d.dl  ..ilie  seimiieii  L  im  isjieiinii-eii  det  deiHM.lieii  nnU  ifcnid- 
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spr:ulilictii-n  I  itiT;<liir  iiin-r  .M,iv««-M;iii-.ilciili,  ri>r<i'i|is- 
siiivi  iii;^iinyiii  von  Wcllin  tisw.  iikht  iiiibirin  k^M•llli•^t  \n-- 
l>liih<n  >iiul",  fitulvii  sicli  als  Ariiiicrkiiii'^  int  TiaI  linijc 
(.)iiilliii;m^Mlvn,  Kille  Slcllr.  Ki  vivUiiiT  eine  s*)klie 
Uiielli'iiiin^;)lv  iihU-sstMi  iiiilil  iiillialieii  ist,  lautet  in  ileni 
■genannten  Itiielu-  wie  iiiitensieliiiul  ivelHs  anj^i  uelHM ;  links 
Itahe  ieli  eine  Stelle  ans  eiiiein  vcm  nur  im  ..Sthiiihaii-  ver- 
ölfeiitlieliten  Aiifsat/e  über  anurikanisehe  SeliilfsniaNiliinen, 
tier  nielit  zur  Literatur  liher  Masstiintiv^U-icli.  Tiii^i"n«i- 
seliwiM'^llll^en  lisw.  uellöH,  liili/ii;;elii^1. 

Scliitfhau  IV.  Jalii  «an<;  WiUla,    Die  Seliifis- 

S.  i71  Pockliolzlaser  tter  niasoliinen   S.  2<>2 

Sihraiibeii«  eilen.      Die  llron/ehiiclisen  xnr.Xnf- 

hmn/eneii    limliseii    dii'Mr  nalinic    iler  Pi>ckliolz- 

l-auer  sind  /weileil»«;.    Die  streifen  «vnlen  nianclmial 

I  iiyen     liefen     li<tri/i>nial,  zweiteili;.,'    mit  liori/onlaleii 

steigen    jcilocli    iiieh    iler  Inzell  ansüefillirt.  Vorioil- 

Seile,  nach  der  die  I5iic!isin  liafi  ist  es  daKi-i.  die  I  ii-^en 

lieraiisüe/o'.'en  werden  ki'^n-  nadi  der  Seile  hin,  viiii  ihr 

tu  n.  etvras  an,  iini  d.is  Heraus-  ans  die  Bmlisi-n  lieraiis'^e- 

/ielicn  zu  erleielitern.    Ans  zfiyen  m erden  sulKii,  etw.is 

diiiisillxn  (iniiule  siiul  die  aii-.tei;,'en    /ii    lasstn,  anch 

liiiiliven    aiuli    im    Di-nli-  fiiulen  si»li  die  I5iieli-i<'n  ein- 

iiK-sstT  ein-  bis  /weinial  ab-  oder  /weiiiial  abi;v-M-|/i  .m- 

j^ex-i/t.    l  in   Knieiieni  der  i^eoidiui,   «odiinli  die  l'.r- 

l'ovkhol/siähc  ist  somit  ni<">ii-  neiteniiiK  derl'ockhol/siivifen 

lieli.  uline   -  -  erleicliiert  *iril.  —   -  - 

lleiiierU  iisvi  en  dürfte  am  Ii  Die  Pin  klml/streifen  wer- 

si-in,  dal!  die  l'(K-kllol/!aj;er  den  »eni;;  leiulit  eilijieli'j't 

aus<;edrelit  werden  iniiss^-n,  iiiul  auf  einen  1  bis  2  mm 

wenn    d.is    Poeklioiz    voll-  KT'il'eren   I )iireliniesser,  als 

kdii'iiit  ii  ii;it\\'iN  ,  r   ;,-'r.inl  t  ili-i i.  iii  '.-  «Irr  \\',-|lr  onl  >!■  i-i 


l  'elH-r/UK  Mr;ii;t,  ab^edrelil. 
Vor/u/ichcn  ist  i-s.  die  j^anz 
auf'^a|iir»llenen  Stäbe  aiis/ii- 
drehen.  so  dali  sie  nicht 
j;anz  stramm  auf  den  Hebcr- 
/nj»  passen. 


itiid  aiif';«i|iiolUn  ist.  Dit-se 
Laijer  werden  ilaiiii  mi  ans- 
yeilrelit,  li.ili  sie  nielit  j;anz 
stramm  auf  die  llron/eiiber- 
ziine  passen. 

Bei  iler  in  Dentsililand 
meist  ilbliclien  MetliiKle,  die 
Poekliol/st.ilH'  tnuken  oilcr 
mir  wellig  femlit,  und  zwar 
dann  auf  einen  um  I  2  mm 
ytörieieii  Diireliniesser  als 
tien  iUt  llinn/eiiberzii'je  ab- 
zudrehen, wenleii  ilie Stahe  — 


.'\iicli  einige  I  imireti  in  dem  •lenaiiuten  Huehe  zeij^eii 
eine  silir  grolle  Aehiiliehkeit  mit  Hi;nn'n  aus  meinem  Auf- 
satz (bestniilers  die  f-"ij;iircn  'i'M  und  JOS  mit  den  l  ijjiiren 
II  und  V2  meiiu-s  Aufsat/is),  IJeini  l'auseu  für  die  Ver- 
viilt.illi'^iiii;^  tier  mir  seinerzeit  im  Navy  De|iartenient  zu 
\\'.i>hiii;;Ion  überlassenen  (>ri.i;inalzeiclinun<;en  hat  der  von 
mir  «lamil  iHMiiflra-^^le  /eielmer  eini;,'e  unbedeutende  Ver- 
sehen ^eniaeht.  Dieselben  Vei-selieu  finden  sieh  aiieh  in  den 
^eiianiilen  beiden  I  innren  des  W'iidasclien  Hiiehes  vor,  was 
nur  diinli  einen  silir  merkwürdij^en  Zufall  möglich  w.in-, 
wenn  der  \Vi-fa>s»-r  ebiiifalls  die  anieiikanisehen  Ori^jinal- 
/elilmmiuen  bcniit/t  haben  «firde. 


In  yorzfiuliehcr  Hocliachlung 
tTaehetist 


W.  Menlz,  l*rofess«>r. 


^CT.-(jE§0BERBlll<ER§TAHlwERK, 

vorm-G-Poens^en  Giesber^Ä,C° 

3)üS8Eipoi^F-0ßEF^giLK. 


©Äst 


Iii* 


jCl'"" '  f  ür_^ 
Schiffs -Masch  inen- 

u  n  d  lOKOMOTiVBAl/ 

aus  Nickelstahl, Martir.slaKI  u.td  Flusseisen, rch  und  b«rbeit?l 

Qufsstahl  Bandagen,  Qufsstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-urd  l^lcinbahnwaqcr». 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie. 


MitteilaMf«!  MS  dem  Leserhreise  mK  Mngibe  der  Quelle 


nachrichten  über  Schiffe. 


Die  Nene  OunplerteKooipanie  in  Kiel  liat  be- 
schlossen, swel  «««•  Salomlraiivrer  fflr  den  Hafenverkehr 
bauen  zu  lassen.  Die  Schiffe  erhalten  Doppeldecks  und 
sollen  400—500  Personen  bcfönlem  können.  Sie  sollen  im 
nächsten  Fiühjahr  fertig  sein. 


I''  i:  ]  ■  X  I  von  Nöscke  &  Co.  AVf.  Cies., 
Stettin,  tiiv  ilir  Reederei  NimtK  &  Henning,  Stettin, 
neu  iTh.mtf  FracliidanipfiT  „Hans  Henning"  crledijjie  an; 
M3.  Juni  f<ine  !'robef«lin,  die  in  jeder  fiiiisicht  ein  günstigi-s 
Resultat  ergab,  so  daß  die  Uebemahme  des  Schiffes  durch 
die  Reederei  sdum  während  der  Fahrt  erfolgte;  Das  Schiff 
isl  ft6,2  m  lanj;,  l(),'52  m  hnpft  und  4.90  m  hoch.  Siinc 
i,ulif:ililL4rii  hv-tiMM:  iMlu  t  hri  in  miltU'it'ir  Tief^janv;. 
Der  iJatnpttT  ist  -.ih  gu.irkrJtckM  Jiiff  ans  k-stcni  dentschen 
Stahl  i-rbant  niitl  lührl  tx'>(>niiore  Wrstärkun^jon  für  hr/lahrt 
nnil  ucKcn  Pis*lrnck.  Zum  schnellen  Laden  und  UTschen 
durch  die  i  ßn>lk'n  l^adeluken  dienen  i  Danipfwinden.  Der 
durchtaufende  Doppclboden  fallt  )4Ü  t  Ballastwasscr.  die 
eletctrische  BeteudltiinsrHiniaije  six-ist  2  Hojienlanipen, 
')  Sonnenbrenner  und  8  ( jirdilainpm.  Die  Datntifinasctiine 
leistet  nonnal  bOO  1*S.  und  erteilt  dein  Schiffe  eine  (le- 
sctiwindiKkeit  von  8'/,  kn  in  beladeneni  Zustand.  Die  Heiz- 
fläche der  Kevsel  beträKl  18*>  qni,  der  Betriebsül>erdruck 
12  Aini.  Auf  der  I^robefahrt  wurde  bei  2,40  m  mittleiiem 
Hefgang  eine  OescfavindiKkeit  von  10  kn  erreicht 


Die  Werft  von  NOsck«     Co.  Akt.-Oes..  Sttttln, 

erhielt  vttn  der  Stettiner  Reetleiei  Emil  R.  Ketztaff  den 
Aiiftraj^  auf  einen  neuen  Frachtdampfer  v<fti  iti-ii  !  Lule- 
fäliii;keit.  Das  Schiff  m  ird  erbaut  als  yuarterdtvksiiulf  nach 
der  höchsten  Klasse  des  (jennanischen  Lloyd  für  „laiijre 
hahrt'  und  erhält  ffir  Crzfahrt  sowie  geKcn  Cisdruck  be- 
sondere Venlärkungen.  Die  Unge  des  Schiffes  wird  8Q,(i  in, 
die  Breite  12,40  in,  die  SdlenhAfae  6,20  m  betragen.  Eine 
Maschinenanlage  von  950  PS.  und  T^fO  qm  Heizfläche  vini 


dem  Dampfer  eine  Oeschwindigkeil  von  9  kn  in  .tKladenem 
Zustande  erteilen.  Alle  Einrichtungen  des  Schiffes  werden 
den  modernaten  Anrardemngen  entsprechen. 

Auf  der  Werft  der  Stetttner  Oderwerke  lief  ein  für 
das  AiisvärtiRC  Amt  Kolonial-Abteilinijj,  besiininiter  Greif» 
bagger  von  Sl.i;  '  i-^i  lbe  wial  den  Namen  „Bagger  III" 
führen  und  in  Swakopmund  stationier!  sein.  |)er  Schiffs- 
körper ist  21,S  in  lanK,  7,75  m  breit,  die  gröltte  Ha^yerliefe 
beträft  I  I, 5  m,  zu  ei  Schiffsschrauben  eimöglichen  diehott- 
hev'e]>un)^  durch  eigene  Knft.  Auf  dem  Vomierende  des 
SchiffegeÖlks  ist  der  Bagg^ppamt  drehbar  aurgestellt  und 
erh.W  zwei  selbsttStip  sich  fflllende  und  entleerende  ün-ifer 
'.'-n  iriOO  ivxp  I'iO")  LassunKSveriiiö^fcti.  |)u-  r;:.i>e- 
b.iKKtruii>;en  «erden  Anfang  M.  Mts.  staafiiiden,  worauf  die 
L:eberführung  dcs  Baggers  nach  seinem  Bcstinmimtgsort 
erfolgt. 


Nachrichten  von  den  Werften 

♦^»^  und  aus  der  Industrie. 


Nord! cewerlic,  Emdcr  Werft  «ad  Deck,  Aktloii- 

gesellschaft.  Nach  ilein  (leschäflsbericht  er^jibl  der  Ab- 
scliluli  für  das  Knde  1004  abjijeschlossene  erste  volle  Cw- 
schafisjahr,  das  mich  ^m/,  als  Hanjilii  /u  lietrachten  ist, 
einen  (.jesamtaiifw  and  von  1  557  347  S\  lür  den  Hau  der 
Werflanlage  eiiischlieftlich  Schwininulock.  Maschinen,  luven- 
tarien  und  Werkzeug.  Wenn  die  Werftanlage  damit  auch 
noch  nicht  fertiggestellt  ist,  so  konnte  doch  am  tO.  Januar 
1905  der  teilweise  B<trieh  der  .NbteilunK  Sihiffl>au  beKonnen 
wcrtkn.  In  dicseili  leil  des  Betriebes  lauen  Aufträjfe  vor 
für  drn  I'.in  i  .ii  -irhi-ii  St:iir.M-..-('ll(  i'.>^i,Tti  tiir  diL-  Emder 
I  lerinv;stiscl)erei-CjeNcl)*,«.li.<n  (jinlk  t  Kurtiiisi  iiiul  für  ilen 
Bau  eines  Eüinerbajjtyers  fnr  iIk  I )iiit>ch-Holländischc  Hau- 
Gesellschaft  in  DOsseldorf.  Durch  den  Bau  des  Schwimm- 
docks für  eigene  Rechnung  war  es  möglich,  schon  wShreiid 
iier  Bauzeit  der  Werft  einen,  wenn  auch  nur  ideinen  Stamm 
t^uter  Arbeiter  heranzubilden,  Zumit  art>eitet  das  Werl«  mit 


e.  Jhig.  Sehtnidi  Sohne,  ^mSLt 

Iipferschmlederel.  HeUlIwarenribrik  Dnd  ipparalebao  •  liilalL 

"  ^  '      Apparatbau  Hamburg.      Femspr.:  Amt  III  No.  206. 

Koehdnteb-  n.  Keissdampf'Jtohrleitnimm 

big  tu  den  grOssten  Abiuc.'i.siiti^'t'n. 

Seewasser-Verdampfer  ^^^-i^s^:::  li^S"^*^ 

ü  Dampfkessel-Speisewasser-Reiniger 

f  ^  (Filter  snr  BMinignng  tob  Olhalügwn  KoDduawassar)  D.  R.  P.  IIBOITC 

Dampftessel-Spelsef  as8e^Torwä^ner  D.  R.  P.1M  SM  Nr  DrockleitiiDg 

Stahl'  nnil  SUeumöbel  ]ur  die  JVUriiie  ttnd  zur 
Krankenpjlege,  ' 
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elwa  400  ArlHMtcm.  Hs  hat  sich  weilere  Aufträge  sicliem 
können  für  den  Bau  ehier  700  m  lanscn  sch«-iniincmten 
DruikrohrleitiinK  mit  Schw  immnölten  für  die  hiesige  königl. 
VC'a*ifrbau-liis|H'ktioi)  und  fi'ir  den  Bau  eines  Doppel- 
sihranben-hrachtdampfers,  sowie  /«eier  l.eichterfahr/eune 
für  Kechtiuny  des  Auslandi-s.  Außerdem  waren  verschiedene 
Ausbesseningen  an  Schilfen  und  Maschinen  auszuführen. 
Iis  liegen  viele  Anfraßen  für  weitere  Arbeilen  vor,  und  es 
scheinen  die  Aussichten  für  Schiflneubauten  recht  ffünstig 
/u  sein.  —  In  der  HauptversaniinlunK,  in  der  2t  Aktionäre 
1  724  000  S\  Kapital  vertraten,  » urde  der  Abs».hlu»  ein- 
stinimiu  genehmigt.  Unter  den  Vermögens« erten  sind  u.  a. 
aufgeführt:  das  Grundstück  mit  14t)  1)78  W,  die  Gebäude 
und  Anlagen  mit  704  40^  M.  das  Schwimmdock  niii 
27y4'»'2  iM,  die  Ansi'hluU-,  Betriebs-  und  Krangleisi-  mit 
1C()Ö4I  M,  die  Maschinen  und  Krane  ntil  242  043  M  und 
Inventarien  imd  Werkzeug  mit  78  188  \\.  Das  bisherige 
Anfsichtsnitsmitglied  Ohm  ist  von  seinem  Posten  zurück- 
getreten, der  beantragten  Hcrabsel/ung  der  Mitglieder/alil 
des  .Anfsichtsrales  von  acht  auf  sieben  stimmte  die  Ver- 
sammlung «iderspnichslos  zu.  Die  übrigen  Herren  des  bis- 
herigen Aufsichtsnites  «iirden  vi  iwlergewählt. 

Die  A.-Q.  Weser,  Schiffswerft  und  Maschinen- 
bau-Anstalt, bi-steht  seit  dem  Jahre  1872;  sie  hat  vor  ctvea 
4' '.,  Jahren  auf  Gniiid  eines  CieiKTalversamnilungsb«chluss« 
d.is  in  der  Bilanz  per  30.  Juli  1004  mit  730000  M  zu  Buche 
stillende  Grundstück  an  der  Stephanikirchenweide  an  den 
Norddeutschen  Lloyd  für  1'/,  .Vlill.  M  verkauft,  der  es  am 
'30.  Juni  d.  J.  gegen  Zahlung  des  Kaufpreises  übernommen 
hat.  In  der  Zwischenzeit  ist  der  Betrieb  nach  einem  vom 
bremisthen  Staate  an  die  (iesells^haft  für  die  Dauer  von 
«)  Jahren  verpachteten  Gnmdstücke  verlegt  worden.  Das 
I'aclitgnmdstück  ist  ca.  4700  a  groH  und  hat  eine  Wasser- 
fronl  von  ca.  12tX)  m.  An  ihr  ist  ein  ca.  1841)  a  groüer 
>X'erfthafen  imd  Vorhafen  eingerichtet  mit  einem  neuen 
großen  Schwimmdock  mit  10500  t  Tragfähigkeil;  zwei 
»eitere  Schwimmdocks  tnit  Schiffsreparatun»erkslatl  befinden 
sich  im  Bremer  Freihafen.  Zu  nigentum  besitzt  die  Gesell- 
schaft ein  .-\real  von  ca.  2<X)  a,  das  an  das  Pachtgrundstück 


angrenzt  und  das  vorerst  nur  mit  dem  Verwaliungsgebäuile 
bebaut  ist.  Der  Betrieb  ist  bereits  nach  der  neuen  Vt'erft- 
anlage  verlegt.  Zum  Ausbau  der  neuen  Werft  hat  die  Ge- 
sellschaft im  Jahre  liX)4  eine  4%ige  Obligationenschuld  von 
2  Mill.  M  aufgencmuneii  und  weiter  im  April  d.J.  3750000 
.Vtark  neue  Aktien  ausgegeben,  durch  die  das  Aktienkapital 
auf  seine  gegenwärtige  Höhe  von  7',..  Mill.  M  gebracht 
worden  ist.  Zurzeit  wird  die  Anlegung  von  zwei  weiteren 
großen  Helgen  und  eine  Vertiefung  des  Werfthafens  geplant. 
Der  bremische  Staat  wird  für  die  Werft  Anlagen  mit  einem 
Kosienaufwande  von  4I8(XX)  S\  herrichten,  die  von  der 
Werft  zu  verzinsen  sind. 

SSmtliche  Werften  des  Unterweseri^ebletes,  so- 
wie die  Norddeutsche  Maschinen-  imd  .Xriiiaturen-I  abrik 
hatten  Anfang  dieses  Monats  ihre  Betriebe  geschlossen, 
litwa  yOÜO  Arbeiter  hatten  dadurch  keine  Arbeit.  Die  Ver- 
anlassung zu  dieser  Maßregel  war  ein  Streik  der  Kessel- 
schmiede bei  i^eebeck  Teckleiiborg  in  Geestemünde.  Die 
Kessels«.h mittle  hatten  eine  Erhöhung  ihres  38 — 13  Pf  be- 
tragenden Lohnes  um  2  l*f  beantragt.  Die  Werften  weigerten 
sich,  mit  Rücksicht  auf  die  durch  die  Konkurrenz  gedrückten 
l*reise  für  Neubauten,  irgendwelche  Ijihnerhöhuiigen  ein- 
treten zu  lassen.  Die  Arbeit  ist  wieder  aufgenommen 
worden,  nachdem  die  Arbeiter  auf  die  Bewilligung  ihrer 
Forderungen  verzichtet  hatten. 


Machrichten  über  Schiffahrt 


und  Schiffsbetrieb. 


Nachdem  in  |-rankreich  mit  dem  I.  Juli  1004  neue 
Schiffsvermessungsvorschriften  in  Kraft  getreten  sind, 
werden  nach  einer  neiu-ii  Vereinbarung  zwischen  Deutsch- 
land und  Frankreich  die  Schiffe  der  beiderseitigen  Handels- 
marinen folgeiKkTtiKillen  bt-handelt;  1,  In  französischen  Häfen 
werden  die  nationalen  .Meßbriefe  deutscher  Dampfer  und 
Segelschiffe  in  der  Regel  ohne  Nachvcrnii-ssuug  anerk;uuit. 
2.  In  deutschen  Häfen  werden  die  nach  dem  M).  Juni  1004 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Dflsseidorf 

Spezialität:  fiandkabel  »Winden 

In  jeder  Ausführung  als  Bock-  und  Wandwinden  mit  allen  modenien 

Sicherheitseinrichtimgen 

FlaschenzUge,  hydraulische  Hebeböcke,  Laufkrane 

Alle  HelH'zeiijje  itoforl  lieferbar. 


Konblnlarti 

bl»'  lixUrlirn 


Horizenlal 

bis  'Jb  liiui 

1  I...' 


•  Lock-  und 

iinj  IxM'liJiiri 

(ifii  ».in  r  r 


BI«s»matcMn«  rar 

'hiiiwtxi'r  bis  l^ftnro, 

Iii'.  '»III  i.iiil. 


8rnst  Sehiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserei. 

Gegründet  1866. 
IttOO  etw»  lOOO  Beamte  und  Arbeitrr. 

Werkzeug-Maschinen 

vondeukleiuslcn  bis  zudenallergTOsisten  Aliiii>'>.siitigi'U,  iusbesciDih-re 
auch  solche  für  den  NrliifTbaa. 

Qussstücke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
500(M)  kg  Stückgewicht. 
Kurxc  Ijirferxc>it«>n! 
Goldene  Slaatsmedallle  Däiseloorf  1902. 
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illtstii-strilli'll  I>iikiiiilriilr  Ir.ui/ii^iM  her  U.iiiipt  und  Si'i;i'l- 
scliilfc  fihor  Viiiiu-Nsimni-ii  ii:hIi  «U-ni  Dckn-l  vom  22.  Juni 
PHM  (tcrtifiiats  iIi-  jniiui'i  in  ilor  Rt  i;«  I  ohnt-  Nachvomu-ssiin«; 

v*»r  licin  t.  Juli  aiw^cMclItcn 
fran/ösist-hiMi  Vl•rnus^lnlJis^|llklIllu•nt^•  hli'ihi-n  »Iii'  Aminl- 
iiun^i,'n  iintiT  2  »Ut  IWsliniinuns'fn  vom  II.  Aumisl  18'Wi  in 
Knill.  Ul  »liiN«-n  .■ilicn-ii  Doknnifnicii  ein  VVriiH-<siini;s- 
aii^viiis  biij.;ifri;;t.  ilir  l.i«tbiii>.sf  naih  lit-n  lU'iu-n  fran- 
z«°>sist-hon  \Vrnussnii>i>.vors<iiriftfn  vom  22.  Juni  l"X)l  iMUh.ilf, 
so  siml  auch  ilio  .Vn-uabi'n  olurs  -ioli-hcn  ;\ii>.\\fisis  olnu- 
N.iilivtnni-^suiii;  an/iiirkonnon.  3.  Jalcr  IVil  hi-lifill  -ifli  ilii- 
lU'richtiuniii;  tU-s  Toiini-ii!..'ohaltcs  tk-r  Siliifk-  ili-^  anilcron 
TeilfS  /lim  /viriki'  lUr  I  rlu-bun};  \i>n  S<liills.ib;^.ilHn  dir 
iIiMi  l  all  vor.  ilali  «i-M-iitliilK'  WrNt-liii'iloiilKMti-n  in  iUt  .Aiis- 
Icyiinn  iltT  VÄ'nni'N.MinKsvoischnfU'U  k-iilcr  Linilir  /iilaj-c 
»n-lcn. 

l'ritcr  der  hirnia  Horn  Linie  Akt.-Ues.  \kiril  in 
Hanihui'K  ik-inn.klist  mil  fiiK-in  Kapii.il  mmi  l  ,Mi||.  S\  eine 
neue  TramiHlampfiTui-silKhaft  ermliur. 

Die  Deutsche  DampfschiffahrtSKCsellscIiaft  „Kos> 
mos"  veruKlirl,  laut  Mainh.  Our,,  iliiv  I  Iniu-  um  ilri-i  N\i:- 
baiili-ii,  iinil  zwar  kaiiflc  sie  von  iler  \X  itIi  von  Sir  Ariii- 
slroiij;,  Vi  liitworili  l'i  (>t.  in  Ncwcasilc  t-ineii  dftrl  im  liaii 
K-fiiulliclien,  im  .\ii>;iiM  lu-fcrbaivn  Dampfer  von  etwa  SiXH)  t 
lra),'f.ihijikeil  und  konlraliierlc  mit  derselben  Werft  einen 


D.impfi  r  in  lileiclit-r  (imlU'.  lit  fi  ibar  .\iilaiiu  nriehslen  Jahres. 
I'erner  kaiille  tlie  kittlerei  einen  Dampfer  von  etwa  7lll»t)  f 
Traufaliijikeit  von  der  Werft  von  Wm.  I'iekersjiill  Soii  in 
Sinuk-rland.  Diiser  letztere  Dampfer  ist  elx-nfalls  im  Aiijiiist 
lieferbar. 

Continentale  Rliederei  A.«0.  in  Hamburg.  Wenn 

auch  ilas  Risiiliat  ili-s  viTtln-.>»non  Jaliii's  die  Aiissihiittunj; 
einer  Dividende  «ieder  nicht  ziilältt.  so  /eiut  ilasst-llx*  doch 
i;e}4eniilHr  <kn  Vorjahren  ein  west-ntlich  besseres  Bild.  Trotz 
der  schlechten  |jij.;e  des  allv;emcinen  Krachtenmarkles  ist  (S 
)ietmii;en,  die  Dampfer  verhäitnismälliK  uü'>^l>U  hcsi-häf- 
liyen.  so  dali  ein  IkMriehs^ew  iiui  von  <i  }  5')S  M  (i.  V.  Ver- 
lust 21  0\2  S\)  er/ielt  werden  kotuitc.  der  nach  Alviij;  der 
ZiiiM-n  von  I7*»47  \S  {\Tt2\  M)  und  Unk.isten  von 
^^^^^  iM  (116^1  .M)  ZU  Ab>chreibmii;eu  in  Hohe  v<in 
UilKKKM  und  reberttcisiinj;  an  Re)>arntur-  mul  I  rneininnjis- 
fonds  mit  81)00  M  verwendet  wurde.  Der  Saldo  vnn  W2  S\ 
wurde  auf  neue  Rechnung  vf>r<;etra!ien. 

Der  Ausbau  des  Hamburger  Hafens  ist  auch  nach 
der  uew  altiueii  \  i  i"i;nilieriiii:.;,  den  iler  Halen  im  Herbst  des 
Jahres  l'MH  durch  die  l'ertiKstellun«  der  Kuliwärder  Häfen 
erfahren  hat,  rfistiq  foili;eschritten.  Nach  den  neuesten  Mit- 
leihinyeii  der  hambnryischen  WassiThau-lnspektion  tiinfalit 
ilie  lics-unle  Wass^Tfliiclie  dis  Hafens  =>04,2  ha,  die  sich  zu 
220  ha  auf  die  Wasserfläche  für  Si'c-schiffe,  zu  00,3  ha  auf 


STUCKENHGLZ 


Wetter  a.  d.  Ruhr 
Westfnien 


Fahrbare  Ttirmdrehkraiie  von  ca.  30  m  Hubhöhe. 
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die  Wasserfläche  für  FluHschiffe,  zu  70  ha  auf  die  Kanäle 
und  Scitcnanne  und  zu  114,')  ha  auf  die  freie  Elbe  und  die 
llafinzugänge  verteilen  Die  üesinillänKe  der  Kai-  und 
l'ferstrecken  heträgt  jcl/t  für  Seeschiffe  2'),Q  km.  für  Klull- 
Hiiiffc  14,1  ktn;  sie  sind  mit  Kaischuppen  von  12,5  km  Linge 
besetzt.  DerResanile  fiherilachlel.agerraum  unifalit  3ai000qm. 
Die  Z.ilil  der  festen,  fahrbaren,  hydrauhschen,  elektrischen 
und  mit  [ianipf  hetrieK-nen  Kräne  beläuft  sieh  auf  7W,  die 
insjjesamt  zirka  2  kj;  zu  heben  vermögen  Die  drei 
tjrölilen  Kräne  haben  eine  Traj^kraft  vimi         75  und  50  t. 

Aus  der  hamburgischen  Staatshaushalts-Abrcch* 
nuns  iiber  das  Jahr  l'K)3,  die  soeben  vcröftcullicht  wird, 
^eht  lier\'or,  dalt  die  Netto-EInnahmen  aus  dem  ftffent» 

liehen  Kaibetriebc  (K;ii-,  Li«er-,  Vi  iege-  und  KrauKeld, 
Lidelöhne  elc.)  2,87  .Mill.  .VI  und  aus  der  V'enwchtunji  von 
Kaisin-cken  S  J2  (WO  ,M,  mithin  ztisanniien  3,70  Mill.  M  be- 
trafen haben.  CieKenüber  den  lünnahmen  im  vorhergehen- 
den Jahre,  die  sich  auf  3,32  Mill.  M  stellten,  lassen  sie  3ls<i 
eine  nicht  unbedeutende  Zunahme  erkennen,  hfir  das  Jahr 
l'MM  «inl  diese  Zunahme  voraussichtlich  noch  erheblich 
größer  sein,  da  in  den  Einnahmen  dieses  Jahres  zun>  ersten- 
mal die  von  der  Hamburg-Amerika  Linie  für  Benutzung 
iler  neuen  Kuhwärder  Häfen  gezahlte  E^achtstimme  %on  zirka 
1,3  Mill.  M  voll  enthalten  ist.  Der  Voranschlag  für  die  Kai- 
einnalimeu  im  Jahre  l*X>i  wurde  durch  die  erzielten  Ein- 
nahmen um  nicht  weniger  als  393  000  M  übertroffen.  l,"nter 
den  sonnigen  aus  dem  Hafenbetriebe  flieltenden  Einnahmen 
des  hamburgisi'hen  Staates  stehen  die  Tonncngelder  in  Höhe 
von  2.()Ü  Mill.  M  (im  vorhergehenden  Jahre  2,4t)  Mill.  M) 
und  ilie  Ciebühren  der  Deputation  für  Handel  und  Schiff- 
fahn  (di.-  allerdings  nur  zum  leil  Einnahmen  aus  dem  Hafen- 
beiriebe  sind)  mit  1.31  (Vorjahr:  1,31)  Mill.  .M  voran.  .Auch 


diese  Sunuiien  wertlen  sich  entsprechend  dem  steigenden 
Schiffsverkehr  des  Hamburger  Hafens  im  Jahre  1904  jeden- 
falls vergrölJert  haben. 


In  den  Listen  für  Seeunfälle  fällt  die  ffroBe  Zahl  der 

Fischdampfer  auf,  weiche  seit  Beginn  dieses  Jahnas  von 
einem   Unfall   betroffen  oder  ganz  verloren  ceganKcn 

sind.  Im  ..Verlustbuch"  erscheinen  bereits  in  diesem  Jalire 
nicht  weniger  als  24  Eischdanipfer,  von  denen  allein  21  eng- 
lische Fahrz4:uge  sind.  Diese  verteilen  sich  allerdings  auf 
die  vielen  großen  Eischdampferflotten,  die  von  Hull, 
(Irimsby  und  von  anderen  Plätzen  der  Ostküste,  sowie  von 
schottischen  Häfen  auslaufen.  Iis  haben  kürzlich  in  vier 
von  diesen  Unfällen  genaue  Untersuchungen  staltgefunden, 
und  es  ist  immer  wievler  daniuf  hingewiesen  worden,  daß 
eine  genauere  und  vorsichtigere  Navigienmg  seitens  der 
Kapitäne  dringend  nötig  ist. 


Der  Hafen  von  Valparaiso  steht  in  schlechtem  Rufe. 
Der  geplante  .Ausbau  soll  jetzt  in  Angriff  genommen  wertien. 
Die  Arbeiten  in  der  Bucht  von  Valparaiso  werden  nach  den 
Plänen  des  holländischen  Ingenieurs  Jakob  Kraii.s,  Direktor 
der  polytechnischen  Schule  in  Delft,  ausgeführt  werden.  Die 
geplanten  Neubauten  bestehen  zunächst  in  einem  250  m 
langen,  aus  ungeheuren  Zementblöcken  zu  erbauenden 
Wellenbrecher  am  Westeingange  der  Bai.  Femer  soll  ein 
Trockendock  angelegt,  zahlreiche  neue  Ligerhäuser  sollen 
erbaut,  Eisenbahnen  und  Straßen  angelegt,  große  Krane 
aufgestellt  werden.  Im  südlichen  Teile  der  Bucht  soll  ein 
weiterer  großer  Innenhafen  für  zollfrei  eingehende  Güter 
erbatil  werden.  Ein  über  <I00  m  langer  Wellenbrecher,  von 
f)sien  n.ach  Weslen  verlaufend,  sichert  diesen  Hafen.  Die 
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Kosten  für  alle  ilk-^-  Arbi-iU-n  miuI  auf  itwa  20  Mill.  FVs. 

Die  Schlesische  Dampfer-CompaKtile  hatte  nach 
ihrem  JahreslHTichle  i^^lir  unter  ileni  \\'assiTnian>;eI  iles  ver- 
fli>ssetien  Jalin-s  /u  leiden.  Der  Seliiffs|>ark  bi>iaiul  nm  Knile 
lies  Jahres  l<KM  ans; 

21  Danipfeni  mit  einer  Sehlep|>krafl  von  .  .  ca.  \'2  'HH)  I 
48  eisernen  Kähnen  niil  einer  Tra^ähi^keit  von  .  ISOOO  t 
34  höl/enien    ...  .  .       „     8(XX)  t 

1  Zille,  8  l'rähnien  nmi  1  Ha^;j;er. 

Im  ganzen  viirilen  befördert:  'itdftfUil  Ztr. 

Ki-Kcn:  4  53^  (XX)    -  in  im 

Davon  entfallen: 

a)  auf  den  Talverkelir  von 

Cosel  und  Brcslan  nach 

Stettin   am  847  Ztr. 

auf  den  Talverkehr  von 
llantbnrK  —  IJerlin  — 

Majidebnrn    .   .   .   .    1  HO  U  t    ..      I  522 1<)1  Ztr. 

b)  auf  ilen  lier^iverkehr  nach 

Hreslau  imd  Cosel  von 

Stettin   855  700  Ztr. 

auf  den  lkT;;\erkehr  von 
Mambnrii  —  Berlin 

.Maj^deburjj     ....      772  222  « 
auf  den  Herif^'erkehr  von 

Breslau  nach  CoM-l     .       |S8<iO    .      16 13  872  .. 


wie  oben    3  lWiü<)3  Ztr. 
Krenide  leere  Kähne  wußten  buj^siert: 

7()()  Stück  von  l  ürstenbern  nach  Breslau, 
137     .       .    Breslau  nach  Cosel. 
Die   (ieviinn-   und  Vcrltistrechnun^;   balanciert  mit 
7'J7  077.  «)  M.   

Pineni  Bericht  des  fVilsidenten  der  Sue/kanal-Oesell- 
scliaft  entnehmen  Mir  folgende  interessante  F.inzelheilen : 

Der  Suezkanal  hatte  im  Jahre  1883  eine  Tiefe  von 
8  m  bei  22  ni  Breite.  Der  gegenwärtii^'c  Kanal  besit^tt  fast 
überall  9  m  Tiefe,  während  seine  Breite,  bei  8  ni  Tiefe, 
wenigstens  37  m  beträgt.  In  den  Biegungen,  die  sämtlich 
begradigt  worden  sind,  ist  die  geringste  Breite  von  22  m 


auf  52  m  gebracht  woalen.  Im  Jahre  1883  waren  12  Aus- 
weichstellen vorhanden,  deren  Breite  in  gerader  Richtung 
37  m  betrug  inid  die  jetzt  ebenfalls  52  m  aufweisen.  Die 
liiuge  jeder  dies^'r  Answeichslellen  ist  bi'denlend  vergröllert 
imd  ungefähr  verd<»p[X'll  worden.  Im  Jahre  1883  fret|iien- 
tierten  3307  Seeschiffe  den  Kanal;  die  Durchfahrt  von  einem 
Meer  zum  anderen  erforderte  damals  rund  48  Stunden.  Im 
Jahre  l'X>4  haben  4237  Seeschiffe  den  Kanal  passiert,  welche 
die  Fahrt  durchschnittlich  in  18  Stiniden  /urücktcgten. 

Die  Zahl  der  an  (irund  geratenen  Schiffe  ist  von  85 
auf  15  |H'r  Tausend  ztirfickgegangcn ;  zieht  man  nur  das 
Auflaufen  in  Iktracht,  hei  dem  ein  Mitwirken  der  Apiwntte 
der  (iescUschaft  erforderlich  ist,  so  ergeben  sich  nur  noch 
3  per  Tausend. 

Um  sich  einen  Begriff  von  den  Leistungen  der  Suez- 
kanat-Ciesellschaft  /u  machen,  ist  zu  berücksichtigen,  dalt  die 
Oesellschaft  seit  1884  die  Kosten  trägt,  die  durch  Stran- 
ilimgvn  imd  plötzliche  LInfälle  im  Kanal  entstehen;  dal5  den 
in  Ballast  passierenden  Schiffen  auf  den  Durchgangstarif 
eine  Reduktion  von  2,50  lYcs.  |kt  Tonne  gewährt  wonlen 
ist;  dall  die  l.otsengebührcn  in  Fortfall  gekommen  sind,  daß 
fenier  die  AbgaK*  für  beladene  Schiffe  von  10,50  Froi.  atif 
8,50  Frcs.  herabgesetzt  ist  und  dal!  dieselbe  mit  Beginn  des 
I.  Januar  l'XX)  auf  7,75  Frcs.  per  Tonne  erniäUigt  werden 
wird.  F-s  soll  alKT  auch  hierbei  nicht  stehen  geblieben, 
vielmehr  den  Fortschritten  Rechnung  getragen  wealeii.  Man 
hatte  die  Sue/kanal-CJesellschafI  in>  Jahre  1884  ersucht,  den 
Kanal  auf  9  m  zu  vertiefen;  sie  beabsichtigt,  ihn  sogar  auf 
10,50  m  zu  bringen,  utid  wial,  falls  es  nötig  werden  sollte, 
noch  eine  gröliere  Tiefe  erreichen.  Die  Arbeiten  schreiten 
überall  vorwärts.  V'cmi  1.  Januar  nächsten  Jahres  ab  wird 
die  zulässige  Schiffstiefe  um  20  cm  erhöht  werden,  und  es 
ist  zu  hoffen,  daB  die  Vertiefung  auf  10,50  m  im  Verlaufe 
einiger  Jahre  vor  sich  gehen  w  ir<l,  so  dal5  also  eine  weitere 
beileutende  VergröBerung  des  1  iefganges  möglich  sein  wird. 

Durch  die  gröliere  Tiefe  von  20  cm  wird  den  in  Frage 
kommenden  Schilfen  die  Möglichkeit  geboten,  durchschnitt- 
lich 400  t  Ladung  mehr  zu  befördern,  was  für  manche 
Schiffe  einen  großen  Vorteil  ergibt.  Legt  man  den  Verkehr 
dis  Jahres  190^1  zugrunde,  so  ergibt  sich  folgendes  Bild: 
VX'ährend  des  letzten  Jahres  haben  207  Handelsschiffe  sich 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  ruud,  genau  auf  Maass  ({escbliffen,  unflbcrtroQea  in  Qualität  und  AuafQhrung. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

r^lr^t-ftttttcrc  T^imn*^  ''^"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  fUr  Kolben 
L/lClliUll^d~rvll  I^C  in  Dampfmaschinen,  Winilen,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 
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die  Vergrößeninj;  der  Wassertiefe  von  7,80  auf  8  ni  zu- 
nutzen gemadU,  von  denen  zusaninu-n  unKefähr  -17  üOO  t 
Oüier  mehr  befördert  wurden  als  zuvor,  währeiul  die 
DurcliKanKsabKahen  dieselben  blieben.  Die  Ziffern  lassen 
zur  Genüge  erkennen,  welche  «esenlliche  Bedeutung  die 
sukzissive  Steigening  des  zulässigen  Tiefganges  für  die 
Schiffe  besitzt. 

in  demselben  N'erhältnis,  wie  der  Kanal  vertieft  wird, 
wird  er  gleichzeitig  auch  verbreitert  werden.  Die  Absiciit 
geht  dahin,  alle  Aus>xeichstellcn  in  der  NX'eise  zu  verbreitem, 
dalt  die  gröliten  Schiffe  sich  nicht  tnir  an  einem  K-liebigen 
Punkte  zu  kreuzen  vermögen,  sondern  ihnen  an  den  korri- 
gierten Stellen  noch  ein  wenig  stlincllerc  Fahrt  gestattet 
werden  kann.  In  Port  Said  endlich  wenlen  die  grolien  in 
Aussicht  genommenen  Arbeiten  fertiggestellt  werden,  um 
den  Hafen  jederzeit  allen  Betlürfnissen,  welchtr  Art  sie  anch 
sein  mögen,  anzupassen.  Man  darf  versichert  sein,  dali 
nichts  unterlassen  wird,  um  dem  Handel  und  der  Schiffahrt 
alle  berechtigten  Krleichteningen  zu  gewähren. 


Die  belgische  Regienmg  imd  die  Antwerpener  Stadt- 
verwaltung haben  sich  im  IVinzip  über  ein  endgültiges 
l^<<jekt  bi-hufs  Vergrößerung  des  Antwerpener  Hafens 

geeinigt.  Die  Vorlage  ülx-r  die  nötigen  Kredite,  welche  man 
vorläufig  auf  ca.  ItiOMill.  Pres,  schätzt,  ist  bei  der  Kammer 
eingebracht  worden  und  soll  baldigst  zur  Beratung  gestellt 
und  verabschiedet  werden.  Es  sollen  dann  gleich  darauf 
die  Arbeiten  in  Angriff  genommen  werden,  die  man  in 
ca.  sechs  Jahren  zu  beendigen  denkt. 


Der  von  der  Regierung  seit  zehn  Jahren  vorgeschlagene, 
vom  verstorbenen  Bremer  überbaurat  h'ranzius  günstig  be- 
urteilte Plan,  die  sogenannte  -grande  anipiire",  wird  bei- 
behalten. Jedoch,  um  den  Einwänden  der  Stadtverwaltung 
zu  begegtien,  welche  im  Verlauf  der  Ausführung  des  grolkn 
Durchstichs,  namentlich  zur  Zeit  des  Nebeneiiianderbestehens 
des  alten  und  des  neuen  ElulJbettes,  eine  mehr  oder  weniger 
grolle  Unterbrechung  der  Schiffahrt  befürchtete,  wird  aulter- 
dem  ein  mit  dem  grollen  Durchstich  nahezu  parallel  laufen- 
der abgeschleusler  Kanal  erbaut  werden,  der  zu  einem  ganzen 
System  von  Binnenhäfen  führt  und  gleichzeitig  die  Offen- 
hallung  der  Schiffahrt  während  der  angedeuteten  kritischen 
Periotle  verbürgt.  Dieser  Bassinkanal  biUlet  im  Verein  mit 
einigen  Vertiesserungen  des  bestehenden  Flulllaufes  den  von 
der  Stadtventahung  befürworteten  llan,  gemeiniglich  die 
..petite  coupure-  genannt.  Der  neue  Entwurf  hoiteutet  somit 
eine  Verschmelzung  der  beiderseitigen  Pläne  und  gab  den 
lange  gesuchten  Eioden  für  eine  Verständigung  zwischen 
Regienmg  und  Stadtverwaltung  ab. 

Nach  dem  neuen  Plane  wird  der  Zugang  zum  Ant- 
werj^K-ner  Hafen  durch  zwei  riesige  Wasserwege  vermittelt 
werden.  In  erster  Linie  durch  den  neuen  Elullarm,  welcher 
die  iJinge  der  direkt  zugänglichen  Scheldeqnais  von  5t<K)  m 
auf  nStX)  m  bringt.  An  zweifer  Stelle  durch  den  Bassin- 
kanal, welcher  an  die  im  Bau  begriffenen  Zwischendocks 
angegliedert,  bei  Kruisschans  vermittels  dreier  gleichlaufender 
Schleusen  mit  der  Scheitle  verbuntlen  wird.  Jeile  dies^-r  in 
der  Richtung  der  aufkommenden  Schiffe  laufenden  Schleusen 
wird  300  m  lang,  30  m  breit  und  bei  Ebbe  8  ni,  bei  Elut 
12  m  tief  sein. 


fJAMMy\Y(ü^l<.§TAHL6IES5LREj.WECHAN-VVLKKsWTW 
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Der  liassinkanal  wird  S  km  lan^;.  250  ni  breit  und 
12  m  lief  Still.  It  wird  4  Binnenhäfen  speisen  von  je  I2üt)  tn 
iJnge,  JOÜ  m  Breite  und  12  ni  Tiefe. 

Infolge  dii-s<-r  .Anordniinj^  brauchen  die  für  die  Bassins 
lH-stininiten  Sehifle  die  Keede  nicht  mehr  /u  passieren,  können 
ohne  /u  schwaien  in  die  Schleusen  li-jjeii  und  nach  Passieren 
derselben  sich  sulort  ohne  weitere  Hindernisse  oder  Umwege 
nach  ihrem  Qiiaiplat2  verfügen. 

Unweit  des  EinganKs  zum  Bassinkanal  werden  fünf 
Trockendocks,  wovon  eines  von  2S()  m  Lange  für  die  gnilten 
transatlantischen  Dampfer  bestimmt  ist,  erbaut  werden,  (ian/ 
in  der  Nahe  ist  ein  kreisförmiges  Bassin  für  die  trrichlung 
von  Scliiffsreparaturwerkstätten  vorgi-sehen. 

Die  Ijnge  der  Uiiaimauern  in  den  Bassins,  welche 
gegenwärtig  11000  in  beträgt  und  nach  f-Vrligsteilung  der 
im  Bau  bi-findlichen  Zwischendocks  sich  auf  16000  m  er- 
höht, wird  nach  gänzlicher  Ausführung  des  neuen  Projekts 
40  000  m  erreichen. 

Im  ganzen  wird  der  neue  Antwer|H-ner  Hafen  in 
Quai  k-sitzcn  gegen  21  000  nach  Vollendung  der  Zwischen- 
docks. 

Ks  handelt  sich  also  um  ein  in  jeder  Beziehung  groß- 
artiges Werk,  welches  allen  bisherigen  Uebelsländen  in  durch- 
greifender \X'ei>e  abhilft  und  zweifelsohne  Antwerpen  einem 
weiteren  großen  .\ufschwung  entgegenführen  wird.   I'ür  die 


deutschen  Hafenpläl/.e  erwächst  dadurch  eine  ganz  bedeutende 
Konkurrenz,  andererseits  haben  aber  die  deutschen  Schiff- 
falirtsgesellschaften,  die  einen  beträchtlichen  Verkehr  mit 
Antwer(x-n  unterhallen,  von  der  Verbesserung  der  Hafen- 
anlagen auch  wieder  nicht  inÜH-deutende  Vorteile. 


statistisches. 

Schiffsverkehr  in  den  wichtigsten  HIfen  der 
Welt  Aul  (iriind  amtlicher  Quellen  ist  von  tlein  Sta- 
tistischen Bureau  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  fol- 
gende Ziisammensti-lliing  über  den  Verkehr  der  am  AulWn- 
handel  tieteiligten  Schiffe  in  den  wichtigsten  Hüfeii  iler  \X  cU 
gefertigt  wonleii.  Die  Zahlen  bedeuten  in  den  meisten 
l  allen  Rcj^isiertons : 

Häfen  Jahr 


huropa. 
OrolSbritannien: 

Cardiff  IWl 

Hull  1003 

Liverpot.l  IW» 


Eingang 
Tons 


4  <>88<X)7 
2  031  778 
7  817  050 


Ausgang 
Ions 


8  100  249 
2  055  140 
66ä2  568 


l^illmanns  scbc  EisenbaM-  « 
!C  «  «  «  üctieii-eeselUcbafl 


Remscheid. 

Dfisseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 

Siseneonstrnetionen: 


complette  eijenie  Gebiude 
in  jeder  Grösie  und  Aus- 
führung; Dächer,  ll&llen,  Schuppen,  Brücken,  Verlade- 
bühnen, Angel-  und  Schiebethore. 

in  allen  Profilen  und  Stirken,  glatt  ge- 
wellt und  gebogen,  schwarz  und  TerzinkU 


Wellkleehe 


IMflGIlOLIfli 

miFRlGTIONS-nETALC 

(Zum  Ausglessen  von  Lagersclulen) 
iMirsMt  tm  Uekiln  Dntck  iid  dir  jrlntu  Gistlnli' 
ilfkiit,  kiillit  klklir,  zeltt  tlHi  lerligertn  Rcllifip 
CMflleliitii,  btilhrt  tich  linger tit  jedes  iid«n  U|ir 
>  Mtill,  n  uhHldil  tic  die  Actiai 


Bro«chOr«n  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsschreiben  von 
den  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwandet  In  allen 
Industrieländern  dar  Welt 


Magnolie  -  Metall  ist  in  Namen,  Bild  and  Zu- 
sammensetzung gesetzlich  geschüixtl 


D.  H.-P.  5^697 


wird  stets  unter  der  Garantie  verkauft,  dsM 
es  alten  Anforderungen,  welche  an  ein  gutes 

t-agermatall  gestellt  werden,  entspricht  und  sich 
zur  Zufriedenheit  dar  Konsumenten  bawlhrt 


)(ap)lia-Jllltifriktions-Xetall-eo„  SerUn  W.,  7rieilrielistrasse  71. 
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Häfen 


Jahr 


London   UXO 

Tvne  Häfen   1003 

ülasKow   IWJ 

Malta  (Valetta)')  ....  1<X)3 

Oibraltar   1W3 

Deutschland: 

Mamburg   l'H)3 

Bremen   1903 

Frankreich-): 

Ha\Te   1Q04 

Bordeaux   1W4 

Dünkirchen   1904 

Marseille   1<»4 

Bcliiicn : 

Antwerivn   1Q03 

Niederlande : 

Rotterdam   1903 

Italien: 

Genua   1003 


Eingang 
Tons 
10  958  739 
3  788  620 

1  V>0432 
3  594  274 
3  8%  623 

8  244  <»«) 

2  709  744 

2  382  M6 
982  t03 

1  277  586 
5  061  912 

9  073  021 
6934  760 

3  776  659 


Ausgang; 

Tons 
8  104  890 

5  232  Wl 

2  736622 

3  590  994 

3  872  446 

8  450  132 

2  578  873 

1  834  447 
677  208 
838  816 

4  Mb  467 

9  104  275 

6  662  860 

3  113  720 


Häfen 

Rußland: 

St.  Petersburg  (Kronstadt) 

(Xltssa  

Rik'a  

Spanien ; 

Barcelona  ')  

Bilbao«)  

Amerika.-) 
Ver.  Staaten  von  Amerika: 

New  York  

Boston  

Philadelphia  

Baltimore  

New  Orleans  

Piigct  S<Mmd  

San  Francisco  

Argentinien : 

liucnos  Aires  


Jahr 


1903 
1903 
1903 

1903 
1903 


1904 
1<X>4 
1904 
190t 
1904 
1904 
l'XM 


Eingang 
Tons 

I  347  898 
1  826  465 
1  1 1 1  033 

1  860713 

2  060  817 


9235  524 
2  713  371 

1  712  052 

2  246  713 
1  475  467 
1  171  554 

876  OiX) 


Ausgang 
Tons 

1  355  417 
1  713  268 
1  121  849 

1  374  OOQ 

2  134  506 


8  700  590 
2  250  977 
1  728  244 
1  280  274 
1  589  442 
1  353  526 
1  014  801 


1902     3  389  254     3  1^1208 


•)  Die  Zahlen  gelten  für  die  Zeit  vom  1.  April  1903 
bis  31.  Mm  1904. 

-■)  Nur  Schiffe  mit  l^dung. 


')  Die  Zahlen  umfassen  den  Tonnengehalt  der  Schiffe, 
die  den  Aufienhandel  vermitteln  und  im  ljufe  einer  Reise 
venichiedene  Häfen  anlaufen;  der  Tonnengehalt  der  be- 
treffenden Schiffe  ist  bei  dem  Anlegehafen  augeschrieben. 

»)  Für  die  Zeit  vom  I.  Juli  1903  bis  30.  Juni  l'XM. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  jtemSCheid 


Eiuil  8i>enneiuann. 


Specialfabrikation: 


Fraiser  aller  Arten  im>l  Grüsscn,  nach 
Zeichnung  oder  Schablone,  in  hitilerdrehtflr 

AusfObrung. 

Schneidwerkzeuge,  spedcu  nu-  .len 

Schiö  bau,  als  Bohrer.  Kluppen  etc. 
Spiralbohrer,  in  allen  Dimensionen  von 

Vj  bis  100  mm. 
Reibahlen,  geschliffen,   mit  Spiral-  und 

geraden  Nulcn,  von  'j'.  bis  100  mm. 
Rohrfutter  bester  Küuslruküon. 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

rtar  eratklBMlge  QuaUtIt.  hSchtt*  acniultkalt. 
(rSutc  L«l>tun(siah  gk*lt. 


0 


Eieictrit-Scheiben 

sind  die  vorzüglichsten 
Schleifscheiben  für  alle 
Werkzeuge ,  härter  als 
Corund  und  Schmirgel. 
Man  verlange  Prospekte. 

E.  Schlick,  Hamburg  11. 


O  KliDgerit  O 


i«t  anerkannt  die  einzia  beste  Dichtung  fOr 
liAchtlen Dampfdruclt  undOberhitzten Dampf  etc. 
tnifull  firi  Uli  apliMii,  n  inI  biM  Dlckliii  utiprodiu  kitl 


tflinnOPll  Dlchtungt-Platten,  Ring«  und  Fa^on- 
IMlflyOril  ctock«  etc.  ■Ib4  nar  dann  echt 


mnn  Ulf  ftul 


f 

cinar  Seite  obtr 
die  ganze  Flieh* 

[liil  ilcr' 

Schutzmarke 


'  Ter- 

■tod. 


GampoldsUrchen  bei  Wien. 
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Hifcn  Jahr    Eingang  Ausgang 

Brasilien :                                     Tons  Tons 

Rio  <K  Jnruimi)  .  ...  1902    2632231  2622557 
Asien. 
BritiBche  Kolonien: 

Hongkong -Victoria .   .  1003     9  612  2<)2  QWW 

Singipore*)   1903     6011 2'>7  bmHi(>2 

Colombo«).  .....  1«»    4739286  4  70034(i 

China: 

Schanghai   1903    61795M    6 162  981 

Japan : 

Yoküliania   1903     lyiblQI     2  490  397 

Nagasaki   1903    2C07153    2  0070S2 

>)  Aiilkntiandcl  und  KÖstenhandel. 

^  Atisschließlicli  der  am  Atinenliande!  betdliglcn 
cliiiiesnctwn  Ckichunken.  Der  TonncnKchalt  dieser  Schiffe 
beirue  im  Jahre  1903:  QfViSiX)  bczw.  974  400  fSr  den  Ein- 
nnd  Auseang. 

*)  AuSKhIießlich  der  Kric};^,  Transport-  und  ein- 
heimiKhen  Schiffe  sovie  der  t  almetige  von  weniger  als 
50  Regislertons,  aber  einschließlich  der  am  Handel  mit  den 
Siraits  SetUemenls  bctdlH^ten  Schiffe. 

*)  Mit  Ausnahme  des  Tonnengelialtes  der  Schiffe,  die 
nur  zur  Kohlenaufnahme  oder  zur  Empfangnahme  von  An- 
weisungen eingingen. 


Hifen  Jahr  Eingang  Ausgang 

Tons  Tons 

Kohe   1903  3  8Wi87  ^S10^(.S 

Mnji   1<X)3  3ö77  7">8  3')<i7iH() 

Afrika. 

Kapstadt')   19Ü3  3  776  712  3  3S8  473 

Australien. 

Melbourne--)   1903  3  252  702  3  234  588 

Sydney*)   1903  3348966  2  585445 


Nacli  ikii  Hiriditen  des  Lloyds  Kcgbter  of  Sliipping 
befanden  sicli  am  3Ü.  Juni  ta  BngfaMd  Im  Bau:  472  Schiffe 
mit  1 301 457  Brutto-Registertomk  ausgenommen  lOicgsschiffe. 
Davon  sind  442  Dampfschiffe  nnd  30  Segelschiffe.  Am 

30.  Juni  I'iOt  w.ireci  30JSi  liiffc  mit  »ITUtSi!  Hnitto-Ri'^istLT- 
tuns  im  B.ui.  l.nAc  .Mu/  M.äti'ii  2n2iKiO  I  iiu-hr  im  Hau 
wie  f-'nde  Divcnihir  I'N)t.  Jit/t  httrriut  iIli  Z.im.uIh  noch 
•SOOOO  t.  (leyeniifw  detii  .M.ixittiuin  vom  SejiKnibcr  V)0\ 
bleibt  die  gegenwärtige  Zahl  noch  um  1 1 1  0(X)  t  /uriitk. 
Von  den  gegenwärtig  im  Bau  befindlichen  Schiffen  sollen 
374  mit  994802  Biittto-Registotons  fad  Lloyds  Register 

■)  Die  Zahlen  bedeuten  bri  den  Dampfern  den  Brutto- 
innnengehalt,  und  zwar  einschlieniich  der  Verpltegnng»- 
transporte  und  amdilieBlich  der  'rru])|>eiitransporte. 

>)  EinschlieBlidi  der  zvischenslaaUidien  Sdiiffahrt. 


Winden 
u.Hebezeus:e 

aller  Alt  b«rt  ala  Spaclalitil 


Ottensen  br-i  Hambnrri, 


Land-  und  Seekabelwcrke 

AMIen-IapKal  Kn-k  «OWtNM.  •  •  •  •         der  IlteutMi  nnd  grtastou  labelfkbrllwB  Denlsohlaadfl. 

Starkstrnmkabel. 

Uerlegung  m  Kabelneuem 


Au-S!tlliins  Dössi-Ulorf  IW 
Silberne  Medaille 
.<ür  bahnbtci'hrnilt-  Lciit  bei  ilcrstc:i.  v.  HochspMniinc»- 
kaMim  aiKrinimeHveti  .lu^gcführieScIucMUicl*«  MVic 
•MatMietlalire  In  Silbtr. 
SlädIcnMidlune  Dresden  IM3: 

MtfM*  MiMII«. 
MIMM  ■«dtUM  ät.  Lowii  1904. 
«•Mm  ■•dalHa  bnüt»  IWM. 


Ihr.  Rniolj  franke  S  Co.,  6.  m.  b.  j( 


UannoTcr. 


Elektrische  Mess-Instrumente.  Selbst- 
registrimaie  Prtcisions-kislrumoita. 
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reßistriert  werden.  Außeriicin  xrertlcn  im  Auslande  noch 
^5  Schiffe  mit  128  87()t  unter  Aufsicht  des  Briiischeti  Lloyds 
gebaut.  Von  den  30  S<>uel!^hiffe«  sind  6  unter  lOÜ  t,  14 
zwischen  100  und  2(X),  und  10 /wischen  2(X)  und  400  t  grolJ. 

Nach  den  l  isten  des  üermanischen  Lloyds  sind  in 
der  Zeit  vom  i.  bis  31.  Mai  1005  und  IQ04  fnlj^ende 
ScescIiXden  KcmcKlet  worden: 


TonnenKehalt  der  Totalverlaste. 


loial- 
Verlustc 


Ik-schädi- 
gungen 


Zusammen 
Anzahl 


nampfcr 

Scsl« 

Dampfer 

Segler 

Dimpfrr 

Segler 

— 

\<m 

IW4  100>  1004  I<m  1>XM  I90i  W»  l<»S  IWM 

0  ist  fandet  . 

15 

0 

21  24 

94  12t.' 

43; 

IU9  134 

64  79 

Zu!simtnen- 

i 

1 

^estossen  . 

7 

7 

101  3 

104  lOT 

36 

1I1|114 

46|  46 

Nothafen  an- 

gelaufen . 

10 

-1 

2<J 

,j 

22'  29 

.MaM-hinen- 

J 

1 

schaden  . 

" 

66 

66  42 

Durch  Eis 

beschädigt 

19 

I 

19  6" 

1'  1 

Durch  Feuer 

J 

beschädigt 

1  - 

26 

2 

26'  24| 

1  2 

Durch  stliwe- 

,  1 

res  Uetter 

1 

hescliädigl 

18 

11 

27 

18  II 

l'J  27 

V'erschictlenc 

l'rsachen 

1 

,  1 

19 

2t  1 

S 

g 

20  '20 

S  10 

Verschollen  1 
Ciekenlert  . 

I 

6  4 

_\ 

6  4 

-1 

'  1 

-t 

2 

(iesunken   .  ' 

2 

2 

12 

1| 

i 

2  5 

Wrl.iss^Mi 

2  2 

I 

2  3 

Kondeninieil 

3  T 

3  1 

Dampfer 

Tons  brutto  j 

Segler 

Tons  netto 

vm  1 

27 

39057 

45 

17666 

1904 

19 

35099 

38 

12631 

Zusimmcn 


I') 


Scliiffsverlcehr  der  Stadt  MQUieim  a.  Rh.  vom 

1.  April  bis  :iO.  Juni  1^05.  f:s  landeten  insgesamt  536  Schiffe 
zur  Ent-  und  Ikladung,  und  zwar;  238  Segel-  und  298  Dampf- 
schiffe, worunter  114  Seedampfer  und  4  Seeleichter  waren. 
Zu  Berg  kamen  an  10<>  Segelschiffe,  23  Dampfschiffe,  zu 
Tal  kamen  an  00  Segelschiffe,  85  Dampfschiffe,  zu  Berg 
gingen  ab  6  Segelschiffe,  102  Dampfschiffe,  zu  Tal  gingen 
ab  57  Segelschiffe,  88  Dampfschiffe. 

Seitdem  im  Jahre  1885  auf  Anrcgtmg  der  deutschen 
Reichsregierung  der  Norddeutsche  Lloyd  seine  oslasiatische 
Reichspostdampfer-l.lnie  eingerichtet  hat.  hat  die  deutsche 
Schiffahrt  in  Ostasien  einen  gewaltigen  Aufschwung  ge- 
nommen, so  dall  sie  jetzt  in  den  indischen  und  ostasiatischen 
Haupthäfen  an  /weiter  Stelle,  unmittelbar  hinter  der  eiiglisi-hen 
steht.  Nach  dem  vom  kaiserlichen  statistischen  Amte  s«xben 
herausgi'gehenen  Firgänzungshefte  ztim  zweileti  Hefte  vies 
Jahrganges  IWi  der  Vierteljahrshefte  zur  Statistik  des 
Deutschen  Reiches  nimmt  die  deutsche  Flagge  unter  den  an 
der  Schiffstvwegung  ("evlons  im  Jahre  1902  meistbeleiligleii 
die  zweite  Stelle  mit  r2y5  382  Registertons  oder  13  v.  H. 
ein.  Sie  wurxle  nur  von  der  Flagge  OroHbritanniens  fiber- 
troffcn,  deren  Anteil  6  947  898  Registertons  betrug.  Im 
Verkehr  von  l'enang  hatte  im  Jahre  1002  die  deutsche  Flagge 
mit  <M8l)56  RegiMenons  oder  18.6  v.  H.  ebenfalls  die  zMieile 
Stelle  innc.  Ihr  voran  ging  die  britische  mit  3  343  812  Re- 
<;istertons.    Auch  unter  den  ,nn  Vi-rkchr  von  Sin'.^npoa'  im 


6cgcn8trom- 
Scparat- 


Condeneattons- 
Hnlagcn 


Vielfach 
und  wesentlich 
verbesserte  neue  Bauart 
nach  eigenem  und 
sehr  bewährtem 
Prinzip. 


„patent  Sovqc'\ 
Spezial- 


Otto  Sorj^e, 

Berlin=Qrunewald. 


Huefubrung 

für  S(h\ffc^ß 
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Jahre  1*K)3  meistbeleili'gtt^  ¥]iggen  heliauptete  die  deutsche 
den  zweiten  Platz  mit  einem  Anteil  von  I  85()  605  Rcjjister- 
tons  (Hier  15,5  v.  H.,  «iihn-iul  auf  die  britische  H.in>;e 
f)f)8h380  Rejjistertons  entfallen.  Auch  im  Schiffsverkehr  vnn 
lionj;knnjj  nahm  im  Jahre  \^)2  die  deutsche  hlaj^e  die 
zweite  Stelle  ein  mit  einem  Anteil  v<m  2  704  228  RcKistertons 
oiier  16,4  v.  H.  Die  erste  Stelle  behauptete  die  britische 
^^!^RKe  mit  9  571  787  Registerions,  l  'nter  den  im  Jahre  l<W3 
am  (jesamtverkehr  iler  chini-sischeti  \'ertrajjshäfen  beteiligten 
llaggen  stand  die  deutsche  an  vierter  Stelle  mit  7  310  427  He- 
gistertons  oder  12,8  v.  H.  ihr  voran  standen  die  britische 
Flagge,  die  Landesflagge  und  die  des  benachbarten  Japan. 
In  Japan  nahm  im  Jahre  1003  die  deutsche  Hagge  die  dritte 
Stelle  ein  mit  2  553  852  Registertons  oder  9,4  v.  H.:  ihr 
voran  standen  die  Lindesflagge  mii  1()423(>82  Registertons 
und  die  britische  mit  9  51 1  550  Registerions. 


Nach  dem  Berichte  des  aiiierikanis<hen  cnmniissioner 
of  navigation  bestand  die  Handelsflotte  der  Vereinigten 


Staaten  am  Schlüsse  des  Idzten  Fiskaljahr»,  d.  h.  am 
:«).  Juni  m».  aus  24  558  l'ahrzeugen  mit  6291  535  Bnitlo- 
Rcgislertons.  l'ngefähr  die  Hälfte  der  Flotte  war  in  den 
Hilfen  der  atlantischen  und  der  fiolfküste  beheimatet,  näm- 
lich 17  3:K)  Fahrzeuge  mit  3  244  928  Brutto-Rcgistcrtons;  an 
der  l'acificküste  waren  2542  Schiffe  mit  775  255  Brutto- 
Registcrions,  in  Porto  Rico  und  Hawaii  123  mit  38  760 
Bnitto-Registertons  zu  Hause.  Auf  die  großen  Seen  ent- 
fielen insgesanit  4559  Schiffe  mit  2  '232VG  Brutto-Registcr- 
tons.  Schon  aus  dem  geringen  Durchschnittsraumgehalt  der 
an  den  Seeküsten  beheimateten  Fahrzeuge  (ca.  200  Brultiv 
Registertons)  läßt  sich  erkennen,  daß  es  sich  hier  nicht  allein 
um  Hochseeschiffe,  sondeni  zu  recht  erheblichem  Teile  auch 
imi  Küstenfahrzeuge  handelt. 

.Mit  seiner  Flotte  weit  allen  anderen  amerikanischen 
Häfen  voran  steht  New  York;  hierher  gehören  1283  Segel- 
schiffe von  292  3«)  t,  1418  Dampfer  von  826  934  t,  einige 
Kanalschiffe  und  eine  l.eichterflolte  von  1284  Fahrzeugen 
mit  312925  t,  insges;unt  also  4209  Schiffe  mit  I  46Ü(»94  Brutto- 
Renistertons.    Der  moderne  Charakter  in  der  Znsammen- 


Gutehoff  nungshütte,  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
öberhauseti  (Kheinland) 

Die  Abteilung   Sterkrade  liefert 
HKsernc  Brucken,  (leb&ude.  Schwimm' 

iloi'ka,  Schwiniiiikrahoe  joder  Tragkraft, 
l.i'ijchllünni' 

Schmiedestücke  in  jeder  gowfinschtan 

«iiiiilitäl  bin  400*»  k(f  StQckgewicht,  roh,  vor- 
_'imrbeitet  oder  fertig  heorbeitot,  besonder)- 
Kurbelwellen,  Schifl'swcllen  uud  aonstige 
Schmiedet^ile  für  den  Schifl-  und  Maschinuii- 
  bau. 

StjlblforiH|riUMi  ollei  Aii,  «iu  Sievi-ii.  Rmli  i , ..Ii a,  n«Mrliin('n£nNH  hia  zu  den  schwersten  StAcken. 

VaJichinenteue.  Danipf  kcMMcI,  ntulionürc  und  Schifläkessel,  eiserne  Bi» 

Ketten,  als  RchifTsketten,  Kralmketten.  halU<r.  * 

Dir  Walzwerke  in   Oberhausen  liefern  u.  a.  als  Besonderheit:  Schiffsmatcrlal,  wie  Bleche  und  ProUstnld 
Hu  neu«,  Anraim  iwil  In  llvirirlj  KvkominrnK  III*eli«riUiir«rk  hat  ninp  I.rintiin!:sr<ililt:V>>lt  vi>n  imnno  Tonnen  Bloclie  pro  Jalir  dihI  Isl  ilir 
Ual''h<>irnDngBfaOtt«  Tenna.'e  Ihre«  iiiD(»nKr''li-hf>n  Wul  ;  rncr.inini»  In  iIit  i.Rk'f.  iloits  k'<-»ini(e  za  «ilniMii  .s 'lillT  nntlic»  Walimaterial  zu  lief»m. 
Jlhfltiie  Encafunt:    K<ihli>n  'JüGuriOji:   WuliKir^  -  Kr/'^iu-niKo«  .tOXOl  I;    Ko>i<mscii  MOIX)i  t;    IlrnokMi,  Ma.'^rblnxn ,  Km»»)  l>l<.  TiJ  4) i  ' . 
•  Beechailigte  Heamle  und  Arbeiter:  Uber  IS  000. 


l)owaldl$werke-KteL 


0 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jltaschinsnbau  s«it  1888.   o   glsenschiffbati  seit  1866.   •  J^rbeltcrzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  ae  » 
X  X  X  X  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung*,  Temperalurausgleicher,  Asche-Eyektoren,  D.  R.  P. 
Cedervall's  F'atentschutzhülse  für  Schraubcnwellen ,   D.  R.  P.    Centrifugalpumpen -Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.   Dampl\vinden,  Damprankerwlnden. 

Zaiinräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  • 
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Verschiedenes. 


Auf  i!cr  SiMiimcr-Vcrsaniniluin;  ilcr  Inst,  of  Naval 
Architects  im  U).— 21.  Juni  in  Lomlon  winden  folgende 
Vortrige  t;chaltcn: 


sei/iing  des  New  Yorker  Schiffmrkes  tritt  in  der  Ueber- 
leKenlicit  der  Dampfertonnage  KTVOr.  AuBcr  New  York 
besitzen  ülxrwiegeixl  Dampfer  aar  noch  die  Hlfen  Savtninh 
(Qeoicia),  New  Orleans,  Otivcslon,  Yorktown  (Viisinia), 

(jenrt;etovi-ti  iiiul  Cliirksfown  (South  Camlina),  Willamette 
(Orej^uM)  und  Alxska.  In  allen  übrigen  H.'ifen  entfällt  auf 
die  Segler  der  RroKcrf  Ii  II  licr  voriiandenen  Tonnage,  oder 
beide  Schiffsgattungen  halten  sich  die  Wage.  Nach  der 
Grölte  ihres  Schiffsparfces  ordnen  sich  die  Seehlfen  in  fol- 
gender Reihenfolge  hinter  New  York:  San  Fiandsco  mit 
862  Schiffen  von  418  4M  Bmtto-Regirtcrtons,  Philadelphia 
mit  682  Schiffen  von  248  513  t,  Puget  Sound  mit  1096 
Schiffen  von  244  0Q2  t,  Baltimore  mit  1092  Schiffen  von 
ISS'i'ii  t,  Hi.-iiiii  liiul  Charle^town  mit  /us;iinin<ii  171 
Schiften  vcin  IcW^OS  t.  l'efH-r  l  loiien  von  recht  erhehliclier 
Orölte  verfügen  einige  Binnenhäfen,  z.  l\.  Duluth  (iMinne- 
lota)  über  362  Schiffe  (zumeist  Dampfer)  von  549 170  Brulto- 
RcRfelertons  und  Cuyahoga  (Ohio)  Uber  336  Schiffe  von 
579054  Brutto-Regislertam. 

Der  Jahred>ericht  der  Sue/kanal-Oesillschaft  enthält 
einige  interesnnle  Einzelheiten  über  den  Aatcil  der  ver- 
sciMMwn  NatlOMM  «ad  ScUftalirtogeMlIscbaftoa 

den  Snexkanalverkehr  in  ktHen  Jahre.  Danach 

hat)cn  die  britischen  Dampfer  den  Kanal  267Qmal  mit  ins- 

gi-,,-ii-,t  ,<^uiHni  Ni    I  -     L;i-tc.Ttniis  hctiiit/t.    An  /weiter  | 
Stelle  kl  riiriii  ii  ihc  1)1  uisi  hin  l)ain|ifer,  wclihe  mit  insgesamt 
1960tX)<i  Nr:-."  -  Re^istertons  542  Reix.ii  durch  den  Kanal 
gemacht  haben.    Was  den  Anteil  der  ein/einen  Schiffahrts-  j 
gesellschaflen  betrifft,  so  stehen  an  der  Spitze  der  deutschen  | 
Linien  zwei  Bremer  Gesellschaften,  nimlich  die  Hansa,  welche 
mit  653300  Registertons  an  zweiter  Stelle  unter  alten  Schiff- 
fahrtsgesellschaften, die  den  Kanal  benutzt  haben,  ^tclil.  und 
der  .Norddeutsche  Lloyd,  welcher  mit  451  iOO  t  an  fiinlter 
Stelle  kommt.    An  .iciu<  r  Su  lU-  unter  s;nntliclien  Scliiffahrts- 
gcsellschaften  steht  die  Hamburg-Amerika  Linie  mit  378(00  t. 
an  19.  Stelle  die  Dcutsch-Üslafrika  Linie  mit  1<>5Q00  t  und 
an  21.  Stelle  die  latsch  •  Australische  Dampfschiffahrt»- 
gisellschaft  mit  153900  t. 


1.  .Taktik  und  Strategie  zur  Zeit  der  Schlacht  von  Tra- 
ftügar'  von  Admird  Sir  Cyprian  Bridge. 

2.  ..Hie  Siiiiifi-  der  enijli'^i'heii  M.arine  zur  Zeil  der 
Schlacht  von  hatal;;ar-  von  Thilip  Watts. 

i.  «Klassifikation  der  Haiklelssdiiffe,  illustriert  durch 
eine  kur/e  (  le^  hichle  dis  Lloyd's  Register«  von  H  J.  Comish. 

4.  «McKJellversuche  t>ei  konstanter  Länge  und  Spant- 
form,  aber  vediiäidcr  Bicite  und  He^png*  von  &  Rota. 

5.  «Venudie  über  den  Einfluß  der  Waiaerliefe  auf  die 
Geschwindigkeit,  mit  besonderer  Berücksichtisungtder  neueren 

Torpedoboot>-Zersiörer"  von  H.  Yarrow . 

6.  .Schluüfolgcrungcn  aus  neueren  und  älteren  Ver- 
Stichen  Otter  den  Einfluß  der  Wassertiefe  auf  die  Ocschwin- 
digkeit«  von  W,  W.  Marriner. 

7.  »Die  Unbraiichbarkeit  einiger  großer  Ki-sselplatten* 
von  J.  r.  .Milton. 

8.  .Vergleich  zwischen  Turbinen-  und  Kolbenroaschinen 
auf  den  Dampfern  der  MMIand  ftailway  Co."  von  W.  Gray. 

Wieder  ein  reichhaltiges  Programm! 

Bücherschau. 

Bücherbesprechung'en. 

Aiisführllchc  Bi-<>prixiuiiii:  Ix^ondncf  Werke  wird  voibchallcn. 
Dil-  nin  hNlrhrnJ  anKr/rijttcn  lifuhcr  'iiirf  riiirch  jntc  RndihandliuiK  zu 
iH'/ifhcii,  •M-rUiiill  .iml)  ilmt.li  Jtu  \'fil.it;. 

Olaf  LladOfS,   Die  Pormelxelcliea.  Verlag  von  jih 
8(  Schunke,  Leipzig.  Preis  9  M. 

In  diesem  Buche  sind  die  ffir  die  al^ehtai-ilii-n  \W- 
/eiclinimgen  der  physikalischen,  tcihnischen  und  clieiuiscluii 
OiViiliii  In  den  am  meisten  verlirciiiti-n  Handbiicliern  he- 
niit/tcu  /.eichen  übersichtlich  geordnet  zusaininengeslellt  mit 
einigen  neuen  Vorschlägen  des  Verfassers  und  mit  einigen 
Vorschlägen,  welche  von  Vereinen  usw.  gemacht  worden  sind. 
Außerdem  ist  die  zugehörige  Dfanension  der  betr.  Maßeinheit 
nach  dem  CO.S.-System  für  jedes  Zeichen  beigefügt.  Der 
Verfasser  hat  das  Buch  geschrieben,  um  eine  Onmdlage  z« 
sthaffi-n  für  die  \X'eiterhfliaiidluii;,'  der  I  r.i'.;e  helr.  die  Ij'ii- 
lüliruii^  einlieillicher  Be/.eichninim'M  auf  tlen  in  Betracht 
kitmmeniien  (icbieten. 

Das  Deutsche  Konaular»  and  Koloniairecht,  Ixarbeitel 
\nn   I'.  (^h.  Martens   für   ..Dr.  jur.  Ludwig  Iluberiis 
Atodeme  kaufmännische  Bibliothek",  Leipzig.  Preis  2,75  M. 
Die  Schrift  soll  nicht  nur  fAr  ICauflente,  sondern  auch 

für  «eitere  Kreise  in  übersichtlicher  imd  faOIicher  VC'eise  das 
Konsidar- und  Koloninirecht  darstellen,  f's  enthält  eine  .\iis- 
«.dil  der  VI  e^eiulii  listen  llk  i  tiii  ui  lietrai  hl  koiiuiicudell  ( ii'- 
sctze  und  Verordnungen  mit  kurzen  Lrläutcnuigen  und  Ue- 
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nierkutijjon.  Kin  chmnoloKischüs  Vcr/ckhtiis,  sowie  eine 
KVilic  \on  si;itistiM,lun  ZusatnnK-nstcIlungen  über  die  dt-ui- 
ächcn  Kolonien  vervollslilndiKrn  die  Schrift  und  machen  sie 
zu  einem  «ertvollen  Handlnicli  für  die  einschlägiKcn  Fragen. 


Zeitschriftensebau. 


Les  mines  snuvmarincs  niss^s  t-t  jupon.iists.  I.c  Yacht  1.  Jiiü. 
Kur/c  iMitteiltingien  übtr  dit-  tiiirichlun^  von  Minen  und 
Qht!  >lu  WiiK'nMder  bei  Port  Arthur  mit  Sldzzien  und 
drei  AbbilduiiKt'ii. 


The  nev  Japanese  battleshlp  .Kashinia"  und:  The  armored 
cruiser  .COcfanne'.  Marine  Engineerine.  JuH.  Abbil- 
dungen vom  Ablauf  der  Kcnanntm  beiden  Schiffe  nebst 
IcuRen  Ani;;ih.  II  (iber  ihre  Dimensionen.  Vergl.  MittdI. 
aus  Kricgsiiianncii. 


Bulkhead  coiislniction  «m  varslii|>s.  Marine  i:n);ineering. 
Juli.  Sklz/en  für  die  Anordnung  von  vasserdichten 
Schotten  auf  Kriegsschiffen  und  Angaben  über  das  .Long- 
Arm^-System  fflr  die  Schlieilung  wasserdichter  TQitn.  Drei 
Abbildungen.  Veigl.  Schiffbau  VI.  Jahig^.  S.  636. 

Handelsschiffbau. 

The  Fall  River  Line  stcamcr  »Providence".  Marine  Engineer- 
ing. Juli.  Beschrribnne  des  Raddampfen  ■Providence* 

der  Old  Colony  Stl■.ul.b'^;^f  (  .>niiiany:  L  (über  alles) 
121.0  ni,  H  =  1S,2  III,  h  inlH  I  illr-i  26,8  m.  H  f>.t>^  ni, 
Tirl:.:.uii;  1,(>'3  ni.  ttnitt' T.uiiniiL'luill  4  565  Reg.-Tons. 
(ifM  liMirulij^ki-il  18,4  ,\U-ili  ii  In  i  Ni  tVK)  I'S.  Zwei 
Räder  von  «>,0  ni  Diirrhintssir  mit  ji-  \2  Siii.aifein  von 
3,95  m  Länge  und  1,22  in  Breite.  Zwei  Verbundmaschinen 
mit  Zylindmiurchmessem  von  1,12  m  und  2,11  m  und 
einem  Hub  von  2,75  m.  Sechs  F.inendcr-Zylindcrkcsscl 
von  4,'?  ni  nurchtn<-s'HT  uiul  m  Liiiijc,  Kcistflfuhe 
8,2'>  m  und  Hii/fliiilu'  _  2  i'->  m-  für  jedi-n  Kfs>*'l.  Ki-ssd- 
druck      10,7  kg,  cm*.    Lntcrkunftsräumc  für  12Ü0  Pas- 
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sagiere.  Kosten  ik-s  Scliifk-s  t-twa  Millionen  Mark. 
Mehrere  Abbikfungen. 

Launch  of  thc  Hambiui^-American  liner  ■Amerika".  AAarine 
Engineering.  Juli.  Attbildungen  vom  Slapdianf  des  Be- 
nannten Riesendampters  der  Hambui^Amerika  Unie  mit 
kurzer  Wifdcrholung  der  Abmessungen  des  Schiffes. 

New  Horton  harhor  ftiryh  f;!!.  Tlif  N'atitir.il  Oa/ette.  Notiz 
ilbenlas  iiölzeme,  amerikanische  Kaiifährbuot  »A&hbumham«: 
L  I'erp  '.^  40,0  m,  B  »  8,4  m,  H  3,36  m.  Eine  Ab- 
bildung. 

Le  bac  k  vapeur  porte-tniins  .Detroit".   Lc  Yacht.   1.  Juli. 
Kurze  Angaben  über  die  FJsenbahnfähre  »Detroit-:  I. 
94,0  m,  B  (max.)  =  23,20  m,  H  =  5,y5  m,  Tiefgang 
(beladen)  -  4,27  m.  Deplaonncnt  »  3850  L  Zwei  Ab- 
bildungen. 

Le  paquebot  anKliii*  .i  Inrbincs  ..Viking".  Lc  N'aclit.  S.Juli. 
Längsschnitt  umi  /«ei  Ahbikiungi-n  von  dem  Turbinen- 
dampfer  .Viking-:  L  110,1  m,  B  =  12,80  m,  H  = 
5,20  m.  Geschwindigjieit:  23,53  Im. 

NauliMhes  und  HydrtirapliiMiMt. 

Die  risverliältnisse  an  den  dcntschoii  Kiis'cii  iiTi  WiiiliT 
1^J(M;Ü5.  Annalen  der  Hydrt>^'T;ipliir  mul  tiKirititiicn 
Meteorologie.  Juli,  /iisaniiiieniassting  von  1  in/il(xTitliltii 
über  die  f-'isverhältnisse  an  den  tUiits.lien  Kii5>ten  in  der 
genannten  Zi-if  mit  zwei  latH-ikn  niui  einer  Tafel. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  entltäll  noch  einen  Aufoatz:  »Der 
Gotfstrom  vom  10.  Mai  bis  zum  10.  Juni  1904"  und  eine 
f^eihc  kleinerer  Mitteilungen : 

1.  Metei^rologist'he  Station  1-n  I"a/  Hnniiiii;i  [lei  l'uerto 
tie  Ornta\'a. 

2.  Zyklon  bei  Mauritius  am  20.  bis  23.  Januar  1905. 

3.  Mitchfarbigcs  VC'asser. 

4.  Hie  magnetis^iic  W-rnu-s'^iiiig  des  ndrdlidwn  Stillen 
Ozeans  durch  i!.i->  (:arnigie-ln>iiint. 

5.  Bemerkung  zu  dem  .\ufs;Uz:  Eine  neue  graphische 
Azimut-  und  Kurstafel  und  eine  winkeltreue  Karten- 
projektion. 

t.  Der  HociiscqNgeL 

7.  Ortsbestimmungen  mit  dem  Prinncn-Astrolabium  von 

A.  Claude. 


8.  Zertriiinniennig  einer  Drachen»  inde  durch  den  Druck 
des  Drachendrahtes. 

Ferner  bringen  die  Annalen  noch  Mitteilungen 
Ober  die  Xtflterung  an  der  dcntsdten  Küste  im  Mai 
190». 

Schiffsmaschinenbau. 

Motor  hoats.  MaritK-  I  ngnurring.  Juli.  lUginn  einer  Ab- 
handlung idx-r  MniorbiMitL'  s'<«n  \\illi.ini  1-.  Durand.  In 
der  vorliegenden  Nummer  wird  die  Wirkungsweise  eines 
GNumotoK  besprochen.  Melirae  Skizzen. 

The  niachinery  of  the  Grcat  Northern  stcamship  ..Dakota". 
Marine  Engineering,  Jidi.  Angaben  öbt-r  die  .\t.x<*liincn- 
anlagc  des  Dampfers  r.Daknt:i".  Zwei  Dreifach-Expansinns- 
.Maschinen  mit  einer  indizierten  U-istung  von  je  4S0O  I^S. 
für  14  kn  Geschwindigkeit.  Hub— 1,45  ni;  Zyliiuler- 
durchmesser:  0,74  m,  1,30  m  imd  2,25  m;  Zahl  der  Um- 
drehungen =  78;  Arbeitsdruck  —  16,2  kg/cm-.  10  Niclatissc- 
scIk  Keasd:  Qcsamlrostflflclie  =  104  m-,  Gesamt-Heiz- 
flScbe  9=  3780  m*.  Zwei  Sdtmiben  von  6,1  Durdimcsser  und 
b,y  m  Steigting.  .Mehrere  Abbildungen  inul  zwei  Skizzen. 

Machinery  tif  llie  new  .\nchor  liner  ..(iak-iionia".  Marine 
I  iigineeriiig,  Juli.  Ski/yen  vni\  der  M.iscliinen-  und  Ke>;H'l- 
aiilagi-  des  l^ampfers  »Calwlonia-  von  16()tX)  t  Depl. 
Zuti  Dreitach-Expansionsmaschinen  mit  1,37  m  linb  und 
Zylindcnlurchmessem  von  0,8  m,  1,3  m  und  2,Ei  ni. 
Ni  — 11750  PS.  für  eine  Geschwindigkeit  von  IS'/«  kn. 
Vier  Doppelender-  und  vier  Einender-Zylinderkessel. 

«Cipollina«  oonHnuous  douUe^ii^mm  indicator.  The 
Marine  Enginccr,  1.  Jidi.  Beschreibung  eines  Indikators, 
der  gleichzeitig  den  Dampfdnick  für  beide  Zyiinderseiten 
verzeichnet  und  außerdem  die  UmdretltUtgSgeschwindiglieit 
registriert.   Line  Abbildung. 

Verschiecienes. 

Thc  coiirses  in  marine  engineering  and  naval  arcliitecinre  at 
Columbia  Univer^ity.  Marine  Engineering,  jidi.  Mit- 
teilungen aber  den  vierjilirigen  Studiengang  im  Scliiffbau- 
fadie  und  Marine-Ingenieurwesen  an  der  Columbia'Univer- 
sität.  Mehrere  Abbildungen. 

Laws  of  Variation  of  resistancc  of  sliips.  Marine  Engineering. 
AblumdlnnK  von  D.  W.  Taylor,  in  der  aus  Sdileppver- 
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Michi-n  für  nichrcre  hahm-iiKc  Kfn-flizicnti-nkiirwii  cnnilti-lt 
«onlvii  sind,  mit  iUti-ii  Milfc  iIiT  lorinciiU'rstand  für 
Schiffe  von  fiblicher  OnVss«;  uiiil  (icscliviiiidigkcil  sich  er- 
rechnen lädt.  Mehrere  DiaKramme. 
Riissian  vohniti-cr  flirt  steatners.  Marine  |-ii>»ineerinK,  Juli. 
AbhildniiKen \()n  den  Schiffen  ..Kiierson-  und  «Sniolensk« 
der  russischen  hriMwillij^enflotte  mit  l<ur/en  An^p^ben: 
„K'her<a>n"  isi  IW  ni  laut;.  ni  breit  und  11,4  ni  hoch; 
/..ihl  der  F'assajnere  etwa  IWK);  QeschwindiKkcit:  kn. 
-Sni4>lensk"  ist  IS2  ni  laiij;,  17,7  in  breit  luul  11.1  ni  hmh. 
Zahl  der  Passagiere  etwa  U)SO;  (ieschwindi^keit  20,25  kn. 

The  Fniilehardt  unsink;ible  lifehoal.  Scientific  American. 
1.  Jidi.  Skizzen  urul  .AbbiUlniigen  von  einem  klappbaren 
Rellnnysboot  von  m  lünge.  das  22  Menschen  auf- 
nehmen kann. 

Slipway  cranes.  I  lie  Marine  I!nKineer.  1.  Juli.  Kurze  An- 
gaben über  die  lielliujijkrane  des  Bremer  Vulkan  in  V'cgc- 
sick,  mit  einer  AbbildunK  und  z«ei  Skizyen  mit  den 
«iclitiyslin  .Malten.  Die  Krane  sind  von  I..  Sluckenholz 
in  Wetter  a.  Ruhr  j;i^liefert  worden. 

Das  neue  l>ritisthe  i-invandererKesetz.  Hansi.  I.Juli.  Auszug 
der  wichtijpiten  HeslimmunKen  aus  dem  genannten  Ocsetz, 
das  die  {•.inwanilerunj;  unerwünschter  Einwantlcrer  vcr- 
himUTU  -ioll. 

Der  K'K^"*'''^''*^'-'  ^^'-'i'''  ''^T  i5ekohlnn>,».fraKe  iler  Kriej^v- 
M-Iiiffe.  I  laiisa,  8.  Juli.  Aus/uj;  aus  einem  Aufsatz  des 
Nautiku-i  über  die  Ikkohlunu  der  Kriegsschiffe  durch 
Kiilileiisiliiffe  auf  See. 


Der  heulinen  Nummer  unserer  Zi'itschrift  liejjt  ein 
I^>s|x-kt  der 

SIcmens-Schuckert  Werke  0.  m.  b.  H.,  Berlin  SW., 

transportable  liohnnaschinen  betreffend, 
bei,  «tlchcn  wir  tinscm  Lesern  anjiek-iicntlichst  empfehlen. 


INHALT:  s,i,c 

Lieber  die  zweckmXßlKste  Stromart  u.  Spannung 
für  elektrische  Schiffsanlagen.  Von  .Marine- 
iSainneister  (irauerl  847 

Neuere  Kesaelanlagen  mit  NIclausse^Keaieln. 
\  <>n  Carl  Züblin  (I  ortsitzun«)  

Die  EntwickelunK  der  deutschen  Kriegsmarine 
In  ihrer  Bedeutung  filr  den  deutschen  Schiff- 
bau.    Von  .Marine-lniendatiturass<.-ssor   II  aekel 
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VI.  Jahrgang. 


Zwei  neuere  Motorboote. 

In  jüngster  Zeit  macht  sich  auch  boi  uns  das  Die  Pläne  für  dasselbe  stammen  von  der  Finna  Oertz 

Bestreben  bemerkbar,  den  Motorbootssport  ausm-  in  Hamburg,  während  die  Firma  Hoffmann  &  Co. 

i!t'Iint>n  und  I  reiuuk'  für  denselben  zu  uevl  inncn.  in  Potsdanv  die  maschinelle  Einrichtung  fOr  dasselbe 

Leider  li^en  für  letzteren  die  Verhältnisse  absolut  I  lieferte. 


Abb.  1  und  2.  Motofboot.  gebaut  von  M.  Oertz.  Neuhof, 


nicht  so  günstig  wie  für  den  Motorwagensport;  die 
Zahl  und  Ausdehnung  der  WasserstraRen  ist  im  Ver- 
hältnis zu  jenen  der  Chansseen  vei-st  Ii  windend  klein. 

Im  nachfolgenden  mögen  in  Kürze  zwei  neuere 
Motorboote  beschrieben  werden,  die  einersclls  hin- 
sichtlich der  Form,  antlei  i  rstit>  durch  dns  «»Qnstige 
Geschwind igkeitsresultat  Ixiucikcnsweil  sind. 

Abb.  1  und  2  zeigen  in  Grund-  »nd  Aufriß  ein 
kleines  Toiirenboot  von  besonders  schöner  Form. 

SchUrbau  VI 


Die  Hauptdimensionen  des  Bootes  sind  folgende: 

Größte  Unge  .  .  .  .  9,(X)  m 
Brette  auf  Planken  .  .  .  I,60  m 
Tiefgang  beim  Ruder  .  .  0,52  m 

Das  Boot  bietet  Raum  fm  10  :  j  Personen,  ist 
vorn  und  achtern  eingedeckt  und  über  dem  Fassagicr- 
raiim  durch  ein  Zeltdach  gegen  Regen  und  Sonne 
geschützt 
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Abb.  3,  4  und  5.  Motor  von  12  fö.  von  Hoffmann  <V  Co.,  I\)tsüant. 


Der  12  PS.  Motor  gibt  dem 
Boot  (Wi  rund  \0\)n  rnilrtufon 
mlmulich)  c-ine  OeschvniKÜukfit  \i<n 
17  18  km  stündlich  und  iibtr- 
schreitet  damit  die  Oeschxinadi(^t 
der  Vcrsiuifn"ifi>t'ai»pfer  auf  wn 
Si'LTi  iki  Spni-  iiiui  Havel  nodi  um 
l    2  km  stündlich. 

Die  Erbauer  hatten  bei  4er 
Wall!  (ItT  r)inu'ii^iiMr('ri  dt-ti  ^rtim!- 
lo^ciulcii  ( j<.'ii,iiiki-n,  ,riii  r>Mi>i  /u 
schaffen,  das  Atisflüß<.  ji  t  iiu  :  f  .uitilie 
tliirchaiis  i»ciuigen  soll,  und  dem- 
ciitspivclii-nd  die  nia?>chinclle  Ein- 
Mtlitiini;  so  einfach  /\i  L;istalten, 
daß  für  die  iiedienung  dersel^n 
auch  ein  nicht  sadtlich  gescfiUNer 
Mann  vollauf  gcnüfit. 

Sellistverstfiiidlieh  ist  dann  auch 
ilif  SteuerU'itnng  so  geffihil,  dal'i 
ein  Mann  gli  ich/eitlLj  das  Ruder  und 
den  Motor  Ixdienen  kann. 

Abb.  3,  4  und  5  zeigen  den 
eingebauten  Motor  in  Schnitt  und 
Grundriß.  Es  ist  ein  zweizylindri- 
ger  Motor  von  den  Dimensionen 
1 10  X  l^^O  Zylinderdurch- 
messer  resp.  Kolbenhub,  und 
arbeitet  im  Vierteltakt.  Nur  die 
Auslaßventile  sind  ge:>tcucrt,  und 
zwar  durch  eine  Nockenwelle,  die 
dtnch  Verschiebung  in  der  Längs- 
achse eine  Regelung  der  louren- 
zahl  und  Leistung  des  Motors  er- 
möglicht 


Abb.  ö.  ReversicrgeUiebe. 
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Abb.  7.   Motor  mit  Reversiergetriebe  von  Hoffmann  &  Co.,  r\>tsdam. 


Um  die  einmal  eingestellte  Geschwindigkeit 
l<onstant  zu  erhalten,  ist  der  Motor  mit  einem  be- 
sonderen Regler  versehen.  Das  Benzin  wird  dem 
Vergaser  aus  einem  kleinen,  seitlich  des  Motors  ein- 


Abb.  8.   Trainierboot  des  A.  R.  V.  Berlin 
von  Dipl.-Ing.  Wittmaack. 

gebauten  Gefäß  zugedrückt,  während  letzteres  selbst 
aus  dem  größeren  lienzingefäß,  das  im  Vorderteil  des 
Bootes  sicher  untergebracht  ist,  mittels  Rohrleitung 
und  Pump«  gefüllt  wird. 

Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  die  Einsatz- 
zylinder aus  Bronze  bestehen,  die  bekanntlich  einen 
etwas  größeren  Ausdehnungskoeffizienten  für  Tempe- 
raturwechsel hat  als  Stahl  und  Eisen.  Damit  wird 
die  Gefahr  des  Festbrennens  des  Kolbens  bei  eventueller 
ungenügender  Schmierung  vermindert 


AlsReversiergetriebe  ist  ein  gewöhnliches  Planeten- 
Zahnradgetriebe  angewentlet;  Abb.  6  zeigt  dasselbe 
im  Schnitt.  Das  Einkupjjeln  mit  dem  Motor  und 
andererseits  mit  dem  feststehenden  Gehäuse,  für  den 
Rückwärtsgang,  geschieht  mit  Hilfe  zweier  Kegel- 
reibungskupplungen. Bei  diesen  arbeitet  Metall  auf 
Metall;  um  aber  jede  Möglichkeit  des  Festrosiens 
auszuschließen,  ist  der  Konus  mit  einem  Kupferbande 
umkleidet.  Das  Ganze  sitzt  in  einem  vollkommen 
dichten  Gehäuse,  das  außerdem  noch  die  Dnicklager, 
die  als  Kugellager  ausgebildet  sind,  für  den  Vor-  und 
Rückwärtsgang  aufnimmt. 

Abb.  7  zeigt  das  Gesamtbild  der  Motoranlage. 

Der  Motor  selbst  ergab  beim  Bremsen  bei 
600  Umläufen  minutlich  eine  effektive  Leistimg  von 
6,2  l'S.,  resp.  12  PS.  bei  1000  Umläufen  minutlich. 

Die  Welle  ist  nach  achtern  geneigt,  um  genü- 
genden Raum  fürdieSchraubezu  erhalten.  Letztere  selbst 
besteht  aus  Bronze  und  ist  in  einem  Stück  gegos.sen. 

Das  zweite  Boot  ist  speziell  für  Trainierzwecke 
für  den  Akademischen  Ruderverein,  Berlin,  gebaut.  - 
Abb.  8  gibt  ein  Gesamtbild  desselben,  während 
Abb.  9  und  10  die  Konstniktionspläne  zeigen. 

Der  Entwurf  dieses  Bootes  stammt  von  Herrn 
Dipl.-Ing.  Wittmaack,  Zehlendorf,  während  die  Aus- 
führung die  Firma  Kuliberg  fit  Co.  in  Hamburg 
übernommen  hatte. 

Die  Hauptdimensionen  dieses  Fahrzeuges  sind: 
Größte  Länge  ....    10,00  m 
Größte  Breite  auf  r^lankcn      1,80  m 
Tiefgang  bei  derSchraubc     0,70  m 
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Die  äiiHerc  Form  criniu*rt  sehr  stark  an  die 
Doppelkcilfonn  nach  I'atent  Krctschmer,  und  mag 
di«*sH!v-  für  den  Z\xL-ck  liirr  '-cliön  ei'Mrheinen.  Das 
Boui  liat  dbti  liiiäsichtlich  dci  dtcichlcn  üeschwindig- 
keil  sehr  jfute  Resultate  j»t;zcitißt,  nämlich  mit  3  Mann 
Besatzung  23  24  km  stAndlich,  welche  Geschwindig- 
keit für  den  k'""-'«""**"  Zweck  voHsfändig  ausreicht 

IKt  oini;rb,iutt'  \^>tor  ist  ein  /vici/vliiuiii^er 
Gardner  -  Schiffsniotor,  der  bei  maximal  bOÜ  1  euren 
minutlich  20  effektive  PS.  leistet  Er  sitzt  der  Form 
lies  Bootes  entsprechend  ziemlich  weit  vorn;  die 
UehertraKiiiK  der  liewegung  auf  die  Schraulienwelle 
geschieht  durch  eine  Zylinder  -  Reibungskupplung, 
während  zur  Ermoglichung  des  Rückwärtsganges  eine 
dreiflüglige  Meißncr-Schraube  eingebaut  ist.  Um  den 
beweglichen  Flügeln  du  Schraube  mehr  Schutz  zu 
gewähren,  ist  der  Scliraubenbock  nach  abwärts  und 
achtem  bis  unter  die  Schraube  verlSn^rt  (siehe  Abb.  9). 

Die  Dimensionen  des  Motm^  (>iihe  die  Abb.  11, 
12  und  13)  sind:  Zylinderdurchmesser  6V4",  Hub 
6"  engl.  Auch  dieser  Molor  arbeitet  im  Vierteltakt 

Für  die  Knnstruktidn  dr^^^elbrn  ^snren  die  iic- 
sonderen  Erfahrungen  an  den  seit  J.ilinii  von  der 
Firma  Oardner  gebauten  liegenHeii  stationären 
Maschinen  mal^gehcnd.  Fiit--pi\\lu'iui  i-ineni  iang- 
andauernden  Betrieb  isl  auch  hici  für  gute  Wasser- 
kühlung der  Zylinder,  für  grolJe  Liigerflächen  und 
gute  Oelung  voi^esorgt  Für  die  größte  Belastung 
Ist  noch  eme  besondere  Wassereinsprilzvorrichtung 
vorgesehen 

Der  Motor  kann  mit  Petroleum,  Benzin,  Benzin- 
sphritus  oder  mit  90%  ßrennspiritus  betrieben  werden. 

Für  den  Rctrieh  mit  IVtroleum  ist  noch  eine  be- 
sundeie  üimpe  zum  Hei/.en  des  Vergasers  ein- 
gebaut Letztere  hat  sich  für  Petroleum  ganz 
besonders  gut  bewährt  Ein  besonderes  Gehäuse 
schQtzt  diese  Lampe  sicher  vor  Wind  und  Welter. 

Bei  diesem  Motor  sind  sowohl  dir  Fiiil.'.ß-  als 
aucil  die  AuslaJiventile,  die  zu  beiden  Seiten  des 
Motors  Hegen,  durch  je  eine  Nockenwelle  gesteuert 
(siehe  Abb.  !2). 

Die  IUI  ciilNlchtiKicn  Dämpfe  erhalten 

schon  dort  eine  geringe  Beimengung  von  Luft,  und 
tritt  die  für  die  riclitige  Verbrennung  notwendige 
Luftmenge  erst  durch  die  l.uftvetitile  hinzu.  Bei 
andauernd  voller  Belastimg  wird  mit  dieser  Luft  eine 
geringe  Menge  Stiliwasser  angesaugt,  um  hierdurch 
die  sonst  leicht  eintretenden  FnlhzOndungen  zu  ver- 
meiden. 

Die  lourenzahl  und  Leistung  der  Maschine  kann 
von  Hand  bis  auf  ein  Viertel  der  Maximalleistung 
hf:  :ilT.re<^ct/t  werden,  uird  •^nri'i  iukIi  Ivi  diesem  Motor 
ein  KugtliL^ulator  für  die  lauclullun;;  Jci  eingestellten 
Tourenzahl.  Mit  lier  Regulierung  der  Tourenzahl 
wird  auch  die  Zündungs/eit  vom  R( uiit.itnr  verändert. 

Der  Benzin-  usw.  Tank  ist  im  Vorschiff  unter- 
gebracht und  steht  nicht  unter  Druck,  während  ein 
kleiner  Tank  an  der  Seite  des  Motors  für  den  speziellen 
Zweck,  dem  Verpaser  Benzin  itsw.  zirenföhren,  «nier 
einem  Dnk->  vini  iiMui  <ij  Aim.  i:rluilirn  wiid.  Fine 
vom  Motor  angetnel>enc  Kulbenpum]:e  fördert  das 
Oel  in  den  Drucktank. 
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Abb.  11,  12  und  13.  Oaidner-Motor  von  20  PS. 


Hervorzuheben  wÄre  noch,  daß  Ix-i  diesem  Motor  '  Betrieb  am  schnellsten  ausarbeitet,  leicht  ersetzt  werden 
zum  Unterschied  von  dem  vorher  besprochenen  zu  können.  Es  wird  darauf  hiiiMchtlicfi  der  Kenta- 
ZylinUer  und  Zylinderroantel  aus  einem  Stück  ge-  bilität  der  Maschine  von  der  betreffenden  Firma  ein 
gpasen  sind,  itnd  in  der  Forin  so  eintach  und  Mein    besonderer  Wert  gelegt. 

wie  möglidi  gehalten,  um,  da  dieser  Teil  sich  im  A.  D. 


Ueber  Unterseekabel. 

Von  Hermann  Hildebrandt,  Ingenieur  in  Stettin. 


i.  QeMhichtliehes. 

Zeittafel. 

1840.  Erster  beachteter  Vorschla^j  einer  Unter- 
seeverbindung.  Prof.  Wheastone  schlägt  dem  eng- 
lischen Parlament  die  Verbindung  Oover  Calais  vor. 

IS  13.  Prof.  M'trsc  befürwortet  in  Nordamerika 
eine  Verbindung  mit  tiuropa. 

1845/46.  Der  AmerilaRer  Ezra  Cornell  (Com- 
urtn  mul  ilcr  l'nct.'iriLlfr  Hay  steilen  praktische  Ver- 
suche mit  Unten» asserkabeln  an,  die  immerhin  die 
iMöglichtteit  einer  solchen  Telegraphie  erviesen. 


1846,  Herbst  Werner  v.  Siemens  gelan{|t  durch 

seinen  Bruder  WiHiclm  in  den  Bc^it?  der  rnittiperchn- 
mjisse,  deren  hohe  Ikdiutuiig  als  Dielektrikum  von 
ihm  und  anderen  Kliktrikiin  entdeckt  wird. 

1846.  Der  Artillerieoffizier  Werner  v.  Siemens 
macht  tiei  l^ndtclegraphenleilunj^en  als  Erster  den  Ver- 
such mit  Guttapercha  isolierti-n  Telejjraphendrähten; 
ihm  gebührt  das  Verdienst,  als  Lisler  befriedigend« 
Ergebnisse  in  größerem  Umfange  gezeitigt  tu.  haben, 

IS47.  S.  T.  Armstrong  eröffnet  in  Broociclyn 
eine  Qutta|}erchal'abrik. 

1848.  Armstrong  empfiehlt  eine  Verbindung 


... 
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Amerika  Europa;  d'w  Koskii  stlutzic  et  auf  14,7  Mil- 
lionen Mark. 

1850.  J.  Brett  gründet  die  erste  Seetelegraphen- 
{Tpsellschaft  und  verlegt  am  28.  Atigust  das  Kabel 
f )(nfi  Calais.  Wegen  der  fcliloinl<ii  ri^-cnbandarniie- 
rung  wurden  die  dektrischeti  Eigenschaften  der  Gutta- 
perdM  zerstört,  und  schon  am  29.  August  schwieg 
das  Kabd. 

1851.  J,  Btcit  gründet  die  »Submarine  Telegraph 
Comp."  mit  Newall  und  üordon  an  der  Spitze. 

28.  September.  Zweite  Verlang  des  Kabels 
Dover  Calais,  das  licutc  noch  im  Betriebe  ist,  wenn- 
gleich mehrfach  ausgebessert. 

1852.  Zwei  niililungene  Versuche  einer  Ver- 
bindung Englands  mit  Irland. 

1853.  Verbindung  Englands  mit  Irland  durdt 
zwei  neue  Kabel. 

Von  den  nun  folgenden  weiteren  Expeditionen 
sind  besonders  hcrvnr/uhchon: 

1853.  Kabfl  Krunstadt  narh  St.  i'ctcT.-.hur<;.  Von 
Werner  Siemens  konstruiert  uiui  unter  seiner  Leitung 
von  der  Firma.  Siemens  &  Halske  verlegt  Erstes 
Kabel,  das  dauernd  im  Betriebe  blieb. 

IBt  I.  Kabel  XX'aina  Koiistantinopcl  (600  km), 
gleichfalls  von  Werner  Siemens  (i.  F.  Siemens  &  hialske) 
verfegt 

IS'iT  ^4.  nie  Finna  Glas^,  FIliot  Co.  ver- 
wciuk't  die  iWctliudc  Ucb  cngliix-licii  l'hyMkers  Chatterton, 
der  zwecks  besseren  Zusammenhaltens  die  einzelnen 
Guttaperchaschichten  untereinander  mitteis  eines  üe- 
misches  aus  iiolztcer,  Guttapercha  und  harz 
((  hattcTton  Compound)  verband.  (Siehe  Niheres 
weiter  hinten.) 

1855/56.  Zweimaliger  mtfJglflcicter  Vereuch 
J.  Bretts,  ein  KuM  Sanliiiitri  r.i|i  Bon  (.Xfrika)  zu 
verlegen.  Die  zu  iiberwindendeii  liefen  betrugen 
3000  m. 

1857.  Rücktritt].  Bretts;  Veile<^'un.n  eines  neuen 
Kabels  Sardinien-Cip  Buii.  Die  Lxpedüiuii  ^ü^tet  die 
Firma  Newall  and  Oordon  allein  aus.  An  Stelle  der 
bisherigen  einadrigen  Kabel  wird  ein  vieradriges 
angefertigt;  Bruchfestiglteit  8000  Iq?. 

18'i7,  OktdiMT.  I'eeniiii^un^t^  der  I  e^nn;^  des 
Kabels  Sardinien  Cap  bon,  um  deren  glücklichen 
Ausgang  Werner  Siemens  große  Verdienste  hat,  der, 
als  Gast  der  Expedition  beiwohnend,  die  Angaben  für 
die  zweckmäßige  Verlegung  iiuitjhic.  lir  konstruierte 
die  Auslegemaschiiic  (eine  Bremse'),  das  Dynamo- 
meter, und  entwickelte  die  Theorie  des  Kabellegens.-) 
Er  wies  ferner  darauf  hin,  dal5  nur  eine  gewissenhafte 
Prüfung  während  tier  Erzeugiing  und  VerlegiiiiL;  \' ti 
Kabeln  einen  befriedigenden  Erfolg  gewäJirleistcn 
könne,  der  allerdings  audi  weiterhin  von  sadigemäfi 
eiTifjericIitcten  und  licliti;);  konstruierten  K;dielilainpfem 
in  hohem  Maße  abiiangi^  u.ire.  .MIt'rdiiigs  ist  Siemens 
durch  seine  großen  anderwt  iti;,^en  Aufgaben  erst  1874 
zur  Veröffentlichung  seiner  [  lieorie  gekommen,  hatte 
aber  die  wesentlichen  Ürundzüge  gleich  tiacli  voll- 
endeter Legung  seinem  Geschäftsfreunde  Oordon  mit- 
geteilt, so  daß  sie  also  in  Fachkreisen  bekannt  war. 

>)  Ztschr.  des  Vereins  deutscher  ba.  I90ß,  S.  1581. 
^  Vgl.  Lebenscrinnemngen  W.  v.  Semens.  S.  130  u.  f. 


1854,  10.  Mär/.  Die  Amerikaner  Cyrus  West 
Field  und  David  !:»ndley  Field  erwarben  für  50  Jahre 
das  ausschlidiliche  Kectat,  Kabel  auf  Newfoundland 
zu  landen. 

1S56.  Tief>eeli>uin!H'n  auf  Veranl.issiin^  \on 
Field  zwischen  Irland  und  Newfoundland  ergaben  als 
grSBte  Meerestiefe  4400  m,  als  mittlere  3500  m. 
Erstes  Kahe!  I'rin/  Fdsnard  Insel    Neu- Braunschweig. 

K(jveiiiber.  üruiKlung  der  Atlantic  Telegraph 
CompanN  liuich  David  Dudley  Field  &  J.  Brett 

1857,  7.  August  Beginn  der  Legung  des  er«;ten 
transatlantischen  Kabels  von  Valentia  (Irland)  aus 
mittels  der  als  Kabcidampfer  umgebauten  Schiffe 
«Agamemnon "  und  »Niagara".  Die  Herstellung  und 
Verlegung  besorgte  die  Firma  Olass,  Elllot  8t  Co. 
unter  Leitunt^  des  Kabelingenieurs  Saimiei  C^uuiing. 

1 1.  August.  Nach  Verlegimg  von  ölü  km  zerriß 
das  Kabel  bei  3660  m  Tiefe.  Die  Expedition  war 
venin^lftckt  Der  Schaden  taxiert  sich  auf  etwa 
10  Mill.  M. 

1858.  Zweite  Expeditinn  mit  4470  km  Kabel. 
B^'nn  der  Legung  von  der  Mitte  des  Atlantischen 
Ozeans  aus  nach  beiden  Richtungen  im  Juni.  Nach 

I  Verlegung  von   476  km   mi^lückte  auch  diese 
Expedition. 

29.  |uli   Dritte  Expedition  von  der  Mitte 

des  At!;inttc  ,iti<. 

5.  August  Gleichzeitige  Landung  auf  Valentia 
und  Newfoundland.  QesarolUnge  3745  km.  Mittlere 

Geschwindigkeit  der  Seliiffe  etwa  6  kn 

1858,  1.  September.  Die  ersten  Störungen 
machen  sich  bereits  bemerkbar. 

20.  Oktoher.    r>as  Kabel  schweigt  für  immer. 
Obgleich  nur  kurze  Zeit  im  Dienste,  hatte  es 
der  englischen  Regierung  schon  einigen  bedeutenden 

Nut/en  w.'ihrend  des  indi--e!ien  .-\ufstandis  gebracht, 
indem  das  englische  Knegsmmisterium  durch  tele- 
graphischen Oegenbcfehl  die  schon  zur  Abreise  von 
Kanaita  bestimmten  Truppen  infolt^e  j^finstiper  Wen- 
dung des  Auistandes  dort  lassen  und  somit  etwa 
800000  M  an  Kosten  sparen  konnte: 

1859 '60,  .Mai  bis  Januar.    Siemens  &  Hahke 
vet  legen  uülci  Leitung  vuü  Werner  Siemens  das  von 
Newall  ßt  Co.  verfertigte  Kabel  Suez  -  Siiakin    y\den  - 
Maskat  -  Kurrachee.   (Erstes  Kabel  durch  das  Rote 
Meer,  etwa  5500  km  Linge.) 

1862.  Das  Kabel  nuiß  außer  Betrieb  gesetzt 
werden,  es  war  aber  dennoch  für  Werner  Siemens 
ein  durchschlagender  Erfolg. 

1864.  Nach  langen  Vorarbeiten  wissenschaft- 
licher und  praktiscliei  Natur  erfolgt  die  Ausschreibung 
von  Kabelproben  für  ein  neues  transatlantisclies  Kabel. 
Vierter  Versuch.  Olass,  Elliot  &  Ca  erhalten  den 
Auftrag  für  14  Mill.  M. 

1865,  10.  Juni.  Die  Herstellung  dieses  Kabels 
ist  vollendet  August.  Beginn  der  Legung  mit  dem 
üreat  Eastern  unter  Leitung  von  Samuel  Cannüig. 
Nach  Verlegung  von  2196  km  Brach  des  Kabels. 
Nach  dreimalii;en  \'ersuchen,  das  Kabel  /u  !ielx?n, 
mußte  die  Expedition  zurückkehren,  obgleich  man 
das  Kabel  schon  Aber  Wasser  hatte. 
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1866.   Ffinfte  Expedition.    Gründung  der 

«Anglo-American  Telegraph  Coropk«,  mit  Field  und 
John  Pendcr  an  der  Spitze. 

13.  27.  Juli  {glückliche  Vollcnduti';  der  l.t-junjj. 
Die  /.»fite  Depesche  «ar  von  der  Königin  von  tnjf- 
land  an  den  Präsidenten  der  Vereinigten  Staaten  hq- 
riclttet  lind  hatte  foljjenden  Wortlaut: 

The  Queen,  0$bome  to  the  l^esident  of 
United  States,  Washinj^n.   The  Qneen  congratu- 
lates  the  Prf  ^ii''i  nt  un  the  succeslull  conipletion  of 
an  iinderlakitifi  w  hich,  she  hopa,  tmy  s>crve  ;is  an 
additional  bond  of  union  between  the  United  Stales 
and  lin^land.  N'icioria. 
ISttf),  I .  September.  Hebung  des  Kabels  von  1805. 
8.  September.   Vollendung  der  Legung  dieses 
zweiten  Kabels. 

Mit  dem  27.  Juli  1866  bcj^^nnt  somit  erst  der 
dauernde  transnl!;in('-i!u  T(  K  i^raphenverkehr,  und  die 
DcpcMTlic  di;r  KOni^in  von  bngland  bedeutete  in  der 
Tat  eine  Verbindunf;  der  spmchverwandlen  Länder, 
die  für  die  enj^lisiln  \' ir  n  aliNtelhmfr  im  Mandel 
und  in  der  Weltpuhuk  vo:i  ^kidt  {(loficr  Ikdeutunjj 
gewesen  ist. 

!n  dem  nun  folgenden  Zeitabschnitt  machte  sich 
das  en^'lische  Prii'atkapital  an  die  zielbewulSle  Aus- 
beutunfj  iK  I  i  tcrseekabels,  und  hierbei  kam  ihm  die 
englische  Rcgicrungsftolitik  der  »langen  Hand'  wunder- 
liar  zustatten,  denn  Qberall  fand  sieh  ja  britischer 
Besit/  vor,  so  dal!  die  (jesi-llschaften  zwecks  l.anilun<; 
der  Kabel  fast  aussdiliel^lich  nur  mit  ihrer  Kef^ienm^ 
zu  unterhandeln  brauchten,  und  diese  Veihandlun^jen 
konnten  denijjemfili  auch  geheim  {gehalten  \X'erden,  so 
dal{  die  fremden  Mächte  auf  diese  Unternehmungen 
erst  aufmerksam  wurden,  als  es  sieh  um  die  voll- 
/o,i!;enen  Tatsadien  handelte.  Ueberdies  war  die 
yan/e  politische  und  teilweise  auch  finanzielle  l.age 
der  Kontinentalmächte  in  den  70er  Jahren  des  vorigen 
Jahriuiniterls  den  Kabelunternehmungen  der  Engländer 
Oberaus  günstig,  und  sie  niOßten  nicht  die  Lehrmeister 
iler  \X\  U  i  n  Handel  j;e«escn  sein,  hätten  sie  sich 
die  (Ljäuiulliclie  .'\usbeiitunj;  dieser  vor/ü^Hichen  Welt- 
lage entfiehcn  lassen.  Inwieweit  die  Ausbrcitimj;  des 
britischen  Kabelnetzes  der  Weltmachtslellung  der 
Kontinentalmichte  in  politischer  und  weltwirtschaft- 
licher He/iehunK  jjefährlich  zu  werden  drohte,  und 
zu  «'«Ich  bedauerlichen  Mitigrift'en  die  englischen 
Kabelgesellschaflen  namentlich  im  Burenfeldzuge  sich 
aus  seltMtsüchtigen  Motiven  verleiten  ließen,  soll  hier 


unerörtert  bleiben.     Es  sei  hier  auf  die  lesens- 

wiili  S.lirift  von  Dr.  Thomas  l.enschau,  »Deutsche 
KuIh  Hullen ■',  deren  technische  Darlei^un!^en  allerdinj^s 
nicht  überall  zutreffend  sind,  sowie  auf  die  Artikel 
in  No.  4  Jahri;.  IMOO  der  Zeitschrift  .Stahl  und 
Eisen"  verwiesen. 


II.  Der  Weltkabelbesite. 

Alle  folj^eiideii  Zusammenstellun^jen  und  Ver- 
hältniswerte  der  Längen  und  Kabelverbindungcn  wur- 
den auf  Crund  des  maßgebenden  amtlichen  Ver- 
zeichnisses: 

Nomenclature  des  cäbles  (ormant  le  reM»u  suuä- 
marine  dn  Kidlie  Dress^  d'aprte  des  documents 

officiels  par  le  Jmreau  international  des  admini- 
strations  tekj;f.i|)lnques.  Ik-rne  1*)U3. 
ziisammen<;estellt  und  iKMeclinet,  die  Preise  sind  teils 
den  im  ..  hngiiicering"  gelegentlich  veröffentlichten 
Werten  entnommen,  teils  nach  diesen  Werten  und 
den  liebenswürdi>,'ervivise  mir  gewordenen  Anijaben 
des  Herrn  Direktors  Diederichs  der  »Norddeut- 
schen Seekabelwerke«  geschätzt.  Letzterem  Herrn 
bin  ich  insbesondere  für  die  gütige  L'eberlassung  dis 
reichlichen  Materials  über  das  von  ihm  geleitete  Werk 
sow  ohl  als  auch  für  die  reichen  Unterlagen  über  das 
II.  Deutsch-Allantisilie  Kabel  zu  groüem  Dank  ver- 
pflichtet, den  hier  al>/utragen  mir  eine  angenehme 
Pflicht  ist. 

Zu  weiterem  Danke  verpflichtet  bin  ich  der 
Direktion  der  »Telegraph  Constructioi\,and  Maintenance 

(iompany-l-imited",  London,  für  das  mir  in  liebens- 
würiiiger  ilereitviilligkeit  zur  Verfügung  gestellte  um- 
fangreiche .Material  der  von  ihr  verlegten  Kabel.  Der 
gleiche  Dank  gebührt  der  I  Irma  Siemens  Brothers, 
Cliarltun-London,  für  die  gütige  Ueberlassung  des 
sehr  interessanten  Materials. 

Kabelbesitz  um!  bestehende  Kabel- 

gescllsctiaften. 
Von  den  1651-1860  verlegten  Kabeln  sind  1004 

noch  40  mit  rund  1228  km  Länge  im  lli  tni  bc  j;ewesen. 

Das  bis  .Mitte  PK)4  verlegte  KalK-liu  i/  dor  Welt 
umfallt  2004  Kabel  von  zus;immen  41b  41  S  km  1  ange 
(d.  i.  das  10,4 15  fache  des  Erdumfanges;  brdumfang 
nach  Besse!  40  070  km)  im  Oesamtwerte  von  etwa 
I  046  510  000  .NV 

Auf  die  einzelnen  Nationen  verteilt  sich  dieser 
Besitz  nach  seinem  Werte  nach  untenstehender  Tabelle 
geordnet  (s.  auch  Abb.  1). 

Zusamnusistellung  I. 


N  a  t 


o  n 


l\t",;iiiuii!^slieaite 
Kabcl- 


l    Gronhritaiuiicn  und  Irland 


Anzahl 


2 
3 
4 
5 
t> 
7 
8 
9 
10 


I  VVr(,'iii:>;te  Staaten  . 
j  Frankreich  .... 

Deutschland    .  .  . 

Dlnemark  ... 

Japan 

Niederlan<!' 

Spanien  . 

Italien  

Alle  übrigen  Staaten 


224 

35 
82 
86 
98 
124 
4*i 

■U 
871 


km  I 


I' 

Kabel- 
Anzahl  . 


ttbe^lz 


'<<aninien 


23T70 
2809 

15  149 
9214 
569 
3983 

3  818 
!229 
1  '/SS 

4  532 


200 
46 

32 

5 


km 


J 


223  271 
72136 
22412 
17  739 
I     14  747 

!  z 

I  1047 


||^  Anzahl 


484 
81 

114 
91 

128 

124 
46 
15 
41 

880 


Inn 


Wen  m 
M 


IMI  «Wf 

Km 


247041 
74945 
37  561 
22  953 
15  316 
3988 
3816 
3229 
1  988 
5  57g 


620  073  000 
188  120000 
94278Q0U 
57  582Q0O 
38443  500 
lOQlDOOO 
9  583  500 
8105000 
4  990000 
15  325  000 


59,40 
I8.U0 
9,02 
5,50 
3.66 
0,95 
0.90 
0.76 
0.47 
1,34 


Zusammen 


1622 


65066j|    382     |  35!  352    2004        410 41S  || ! (>;'  v.'.nr  n  [  100»;, 
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Abb.  1.   Pro/cntiiale  Verteil «li-    K  s  \\  i  h'r.  ilM  l  iH>Mta»  «uf 
die  eiiuelnen  Nationen  (Mitte  1904). 


Hiervon  entfallen: 

auf  den  RcKieninj^bfsitz 
15,h0  V.  H.        16-22  Kabel  mit    05  066  km  Utiye, 

auf  den  Privatbesitz 
84,40  V.  H.  -    382  K«bel  mit  351  352  km  Ung? 


Zusammenstellung  2. 
Im  Staatsbesitz  befindliclie  Kabel. 


folge  j 

Regierung 

Kabel- 

km 

£ 

"C 

Aiuahi 

im 

Pacific  Cable  Board  .  .  . 

14  516 

22,20 

2 

1 

13717 

21,10 

3 

i  m 

5  214 

8,05 

4 

(ifoßbritannien  und  Irland 

IQI 

4  268 

<t,56 

;; 

124 

3988 

(>,I4 

ßriii&h  Indkn  

8 

i 

•.,(kS 

7 

Niwierländisch-bulitii    .  . 

10 

5,18 

8 

Sn.mifn  

15 

3  22'» 

4,«)6 

t) 

Pliilipplni'n  

2  432 

3.74 

10 

Italien  

41 

1  088 

3,(Kt 

11 

Indii-C-Iiiiia  (ft.in^.)    .    .  , 

1 

1  432 

2,20 

12 
Vi 

Norwefjen  

Tiirnp  II.  .i'ii.it.  Riililand  . 

fV25 
28 

1  115 
•MX) 

1.70 

14 

1  iirkci   

22 

f)4() 

15 

D.incm.irk  

<W 

W> 

16 

Xtii  Suelanti  (Australien)  . 

18 

?,2S 

17 

3(1 

452 

y,37 

18 

(  )t-Mi  I      !,  '1  

48 

415 

1') 

Itlsel  li.ill.diias  ..... 

1 

3<>4 

20 

\'tri-ini;>k-  Sl.i.iten     .    .  . 

2 

377 

■" 

Briiiili  iN^rd-Aiiurila   .  . 
Die  übrigen  15  Staaten 

1 

US 

370 
1432 

Ziisrnitnen 

1622 

65  066 

Hierbei  sei  bemerkt,  daß  die  Vercinigiin^  ,.1'acific 
Cal^le  Boai^-  einen  Zusammenschluß  der  britischen 
Regierung  mit  den  Regierungen  von  Kanada  und  des 
australischen  Staatenbundes  darstellt 


Zusammenstellung  3» 
II.  Im  Privatbesitz  befindliche  Kabel. 


ifolge 

Name 

Sitz 

lalität 

c 

km 

w 

der  OeKÜsdiaft 

_S 

c; 

jL 

rr 

et 

1 

f-jistemTcl^niph  Com- 1 

nanv  

London 

bngliscn 

97 

*  • 

73526 

2 

F.n<terfi  Fxtr*n*\iotJ 
AiKtrnin^i.i  nni\  C^hiiia 

11.31 1  illcl^l.l     <IIIVI  V^llllld 

Telegraph  Cump.  .  . 

Oft 

43»» 

n 

Westeni  Telegraph 
Comp 

27 

32087 

4 

(^oiuiti^rcial  Oablo 

New  York 

(It'iTllp.lllV  ..... 

Paris 

Amenk. 

II 

24469 

e 

^^miiiAaKiiiv  Jiaii^a&i^ 

difi  CMilts  tä.^mnhi- 

UC9  uivica   ic^iiCKi  Ma'<  i  ■ 

Iranz. 

22  «IIS 
III« 

Dt?titsch  -  AtlflnliBclip 

Dt'iiKi^he  SMldeoranh« 

Köln 

iJciitsdi 

'  17730 

) 

oa 

1 
1 

7 

r\  n  (T 1  o-  A  111^*1^1%  Ti^l^ 

IT.ltlh  i^li 

London 

Utiglisch 

14 
14 

1 7  AQt 

8 

F^isliTii      niiil  Sdiilh 

Atrinn  (^n 

IT 

t% 

y 

r>et     Siiiri'  \f)riliske 

K ^  |x*  n  h -4  n 

Datnsch 

30 

14  7.17 
i*t  1** 

10 

r~(utitiu*rt'ial  PA^fic 

\_ri  >  M  j  1  ■  IV  ■  v              j  4nvii  1^ 

Cable  ('(»mp.    *    .  . 

New  York 

Amenk. 

14510 

1 1 

(  entrnl     atld  South 

Atimiean  Td  Co. 

W 

14 

13801 

Ii 

W^tmi    Union  Tplfs 

nrranh  C^n 

IV 

ij 

West  India  ind  Pftiunu 

Telemr  Co. 

J  ^a«K'  ■  ^^Vh     V      •      •  • 

London 

Knjjhsch 

34 

14 

Direct    Unitet  Slaltt& 

CabI»  Ca  .... 

w 

2 

African  Direcl  Telarr. 

Co.        .  . 

" 

1 1 

1 A 

South  American  Cable 

Co.  

m 

if 

2 

37K 

1  / 

Wcsl  Musl  of  American 

TriMT.  Co  

NewVork 

» 

7 

J  KJ  t  t 

1  Cl 

Mpxicati  Ti^lenr  Co 

Amerik. 

■1 

^  O  J  1 

1 1I 

West     African  T^le* 

^raph  Co,    ♦   ♦   .  . 

London 

F.ni;lisch 

6 

2  728 

20 

l^nileil  Sl.ilMAiid  Hüvli 
Teli'L'r  and  Cablr  Co 

NewVork  Amcrik. 

1 

J  57h 

21 

Dirtvi  West  India  Cable 

1  omion 

hnnlisi-h 

2 

2  348 

22 

(^nha  Submarine  lele- 

jjraph  Co  

" 

10 

2  117 

23 

1  he  l.unipa  anil  .\/iires 

Tele^'r.  (  ii  

2 

1  953 

24 

Malilav  and  Merninila> 
Cahle  (i.  

1  574 

25 

Direcl  Spanisch  Tele^jr. 

Cn  

4 

l  350 

5  kleinereQeselbchafteit 

\  - 

9 

1  047 

Zu<»iinmeii    .    .  . 

\  - 

382 

i  351352 

Hierin  sei  als  be-^nnders  bemerkenswert  hcr\'or- 
jjehobcn,  dalJ  die  Kal)d  der  folgenden  10  Qesell- 
schaften  in  das  jjcineinsaiiie  Amt  zu  London,  Hlectni 
House,  Finsbury,  Paveinent  E.  C.  münden,  nämlich: 
Na  t,  2.  3,  8,  15,  17,  19,  23,  25  und  die  Kabel 
der  Black  Sea  Telegr.  Ca  (in  Na  25  enthalten). 


')  Die  ..Deutsche  SectcUxtaplien-OeStllschafl"  ist  Ok- 
tober 1904  in  die  Dcutsch-Atlantisdic  1  dcgrapben-Qesellschaft 
Aberijegangen. 
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Auf  diese  2ehll,  kurz  mit  dem  Namen  »Eastern 
Oriippc"  bezeichneten  OeselliHluiftrii  kommen  206 
Kabel  mit  182  044  km  Länge  ir't  R  li  51,90  v.  H.  des 
gesamten  I'rivatbesitzes  und  7  3,7()  v  H.  des  briti- 
schen Privatbesitzes,  ßcherrschen  diese  10  Gesell- 
schaften allein  schon  völlig  den  Veilcelir  nach  Spanien, 
dem  Mittelmeer,  Jonischen  und  Adri.ili'-clKn  iMeer, 
Afrika,  Indien  und  Australien,  ao  hat  sich  die  »Eastern 
Cruppe'  durch  ihre  Zugehörigkeit  zu  dem  «Submarine 
C'.ililf  Trust"  die  volle  Antciliialiiiie  an  iimi  gesamten 
\\  eiikabcinetz  zu  j-icliern  i;c>Aui;i  und  stellt  das  ge- 
waltigste Kabeluntcrnehmen  der  Welt  dar. 

Dem  ..Submarine  (\ihk-  l'rust"  gehören  die 
folgenden  9  ücsclisdiadcii  an: 

ZusamrocnsteUujy  4. 


Zuummen   .    !|  255  |232  461 15623 140 1  — 

Der  Trust  vereinigt  somit  66,10  v.  H.  des  ge- 

siinlm  Privntbfqt/i^  in  Kilometern  auf  sich,  das  ur- 
sprungliche (irundkapital  betiug  S40Ü000  M  zu 
4200  Stück  6*>/o  Obligationen,  die  AnsEahl  noch  im 
l  'mlauf  bcfindlii  hrr  Silk  kt  lictrug  am  15.  Apri!  1004 
:i20l,  so  dall  also  bcreilb  lyQSOOü  M,  d.  i.  rund  ^  4 
des  urs|)rüngliclien  Grundkapitals,  amortisiert  vurden 
(Abb.  2). 

Der  Weltkabelliesitz  betrug  zu  Anfang  des  Jahres 
1«)()0;  ril  423  km,  und  /war: 
Kcgicrungsbesitz  .   .    41273  km~12,S7  v.  t1. 
I'rivatbesitz    .   .   .  280150  km  ^87,1 3  v.  H. 

Die  Zunahme  bis  |0()4  betrügt  somit  94QP'i  km, 
hiervon  entfallen  auf  lien  f^egicrungsbesitz  24  Kabel 
mit  23  7^)3  km  Länge  —  25  v.  H.,  auf  den  Privat- 
besitz 38  KaW  von  71  202  km  1  .in-^n- ^  75  v.  H. 

Die  deutsche  Beteiligung  beJrägt  hierlxi  1 7  208  km 
=  18,2       und  zwar: 

Kegierungsbesitz.  t>  Kabel  mit  1024  km 
Länge,  nSralich  dieStreckenTsingtau  Tschifii  (457km); 
Tsingtau  Woosuhl'  f7n2  km),  3  Kabel  Lmden  Bor- 
kum   ßadon  (465  km),  aus  4  Strecken  bestehend). 

Privatbesitz.   4  Kabel  mK  15  644  km  Unge 
(Deutsch-Atlantische  Telegr.-f  iisi  l^i  Ii  ift),  n:"milirh  die 
Strecken  Borkum  -  Azoren  —  .New  York  (Dopix'lkalxl 
'  mit  zusammen  4  Teilstrecken). 

SAlfflnn  VI 


Abb.  2.   I*ri>/i-nin;ilc  Wnciiiing  des  PrivaticabeUi«Htiea  auf 
die  einzelnen    Natunu-n.     Die  ..r:;islem  Gruppe"  und  der 
nSubinanne  Cablc  lru»f  (Mitte  19(M). 


Von  den  iiliri^ni  Stm-ken  sind  hoclihcarhtenv 
wert  und  von  weilaichcnder  wirlscliaib|ioliti>^  lu-r 
Betleutung  die  Kabclstrecken ; 

1.  Vancouver  Insel  l  anning  — Insel  Suwa  Insel 
Norfolk  Dubtless  Bay  und  Insel  Norfolk  Southport 
(Queensland),  zusannuen  5  Kabel  mit  14  5I()  km 
Länge,  verlegt  von  dem  Pacific  Cable  Board. 

2.  San  Francisco  -  Honolulu  -  Insel  Midway  - 
In-cl  (jiiiiii  Manila  (/us;immen  4  Kabel  14  519  km 
Länge)  verlegt  von  der  Conunercial  l-'acific  Cable  Co. 

Von  ganz  besonderem  Interesse  ffir  uns  ist  nun 
die  f'nrciterung,  welche  das  deutsche  Knhctnriz  seit 
n)üü  genommen  hat.  Um  den  erlreuliclKii  Lort- 
schritl  in  seinem  ganzen  Umfange  würdigen  zu 
können,  ist  es  erforderlich,  unsere  Kabclverhiltnisse 
vor  ]900  kurz  zu  beleuchten. 

Der  dem  inneren  Nachbai  \iikxl:r  lili-iuiidc 
Kabelbesitz  txriief  sich  Anfang  1^0  auf  nur  502,00  kin, 
und  von  den  Kabeln  fQr  den  internationalen  Verkehr 
sind  nur  ila'^  1882  verlegte  I584,()3  kiti  lange  Kabel 
Emden  Borkum  Valentia  (Irland),  das  den  An- 
schluß an  die  englischen  und  amerikanischen  trans- 
atlami<chen  Kabel  bildet,  ^mvir  lias  1896  ver- 
legte 206-1,773  km  lange  Kabel  Luiden  Borkum 
Vigo  als  direkte  Verbindung  nach  Spanien  bemerkens- 
wert. Letzteres  wurde  Seinerzeit  m  der  Absicht  ver- 
legt, von  \'igo  aus  Aber  die  Azoren  nach  New  York 
ein  deutsclies  transatlantisches  Kabel  zu  leiten,  doch 
schon  kurze  Zeit  nach  der  inbelriebnalime  dieses 
Kabels  zog  dasselbe  einen  so  starken  Verkehr  heran, 
dall  es  vollständig  ausgcnuf/t  wuale  und  die  direkte 
Lühiiing  von  Borkum  nach  den  Azoren  für  ein 
deutsches  transatlantisches  lOibel  ins  Auge  gefaBt  und 
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SpAfer  auch  verwirklicht  wiirile.  Außer  iliesen  vor- 
erwähnten Kabeln  bestnniien  dann  noch  solche  für 
den  V'erkeiir  mit  N'or«e}»en,  Schweden,  Üüncniaik 
und  fn^land,  die  sämtlich  ohne  direkten  Anschluß 
an  da$  WeUkabelneU  sind< 

Ganz  bescheiden  an  Ausdehnung  waren  und 
sind  noch  unsere  kolonialen  Kabel,  die  überdies  !■  i 
oEastern  and  Soutli  Alrican  T.  C."  und  der  »African 
Dired  Telegraph  Co."  gehören  und  der  Reich$po$l 
iiesien  eine  jährliche  \'er;jütiing  flberlassen  werden. 
W  ir  verzeichnen  hier  die  Kabel: 

1 .  Sansibar  -  Bagamojo  -  Dar-es-Salaain  (Deutsch- 
Oslafrika). 

2.  Ronny  (I^ritish  (iiiinea)    Duala  (Kaniei im). 

3.  Den  Ansilihil»  von  Swakopniund  an  das 
Kabel  Cape  Town  -  Moss,iniedes  usw. 

Unter  Beröcksichtiyiini;  des  Unistandcs,  daß 
der  Besitz  der  vorerwähnten  Kabel  im  Verkehr  mit 
Norwe^^eii,  Schweden,  Dänemark  und  tnKlanü  zur 
Hälfte  der  deutschen  Reichspost,  zur  Hälfte  der  bezOg- 
liehen  Rf-:;ierunjj  j^ehort,  d';  l  i  lcnialen  Kabel  aber 
tiycntum  der  ulliistcrn  and  South  Airicia  T.  (..*•  be/vi. 


der  -African  Direcl  Telenr.  Co."  sind,  erjjibt  sich 
nach  Ab/iii<  der  1497  km  Uin^;e  dieser  Kabel  iler 
t;itsächliehe  ei.!»ene  Besitz  Anfang  1900  zu  5085  km. 
Der  Zuviachs  in  den  letzten  vier  Jahren  betrii;^ 
17  268  km  oder  rund  5üü  V.  H.  des  Besitzes  von 
1000,  d.  h.  dem  un^refähren  Werte  nach  stieg  der 
r-   1/  14  200  000  M  auf  ">7'S2  000  M,  also 

iiiiieihalb  vier  Jahren  wurden  in  Deutschland  rund 
I  43,5  Mill.  M  in  Unterseekabeln  angelegt;  von  denen 
allerdin<^s  nur  etwa  2"!  .Mill.  .VI  in  Deiitschinn  l  -i'h-f 
!  für  die  1 1 erstell iintj  und  Verlej^unji  veraiis>;al)i  uuulen, 
weil  das  >^ rolle  eniilische  Kaliekerk  r  The  Telefiraph 
("oiistnutinn  and  Maintenaiiee  (,o.  Liniited«  in  London 
ihr  Vorrecht  iiir  <lie  I.anclim<j  von  Kabeln  auf  der 
A/orenf^ruppe  unter  der  Medini;un^f  an  die  Deiitsch- 
I  Atlantische  Telegraphen-üesellschafi  zu  Culn  abtrat, 
I  daß  ihr  die  Herstelhing  und  Verlegung  des  1900 
ausjjeleuten  I.  Deiitsch-.Xtlan';      ti  Kabels,  für  welches 
1  abci  der  tisen-  und  Knpl'crdraht  von  l  eiten  i'i  Qiiilleaume 
I  in  Mülheim  a.  Rhein  bezogen  ward,  übertra;^en  wurde, 
j  eine  b'i  nln  iiri>i,  die  man  vom  üeschäftsstandpunkte 
'  aus  i;evi  ii)  nicht  veiuileilen  kann.     (I  iirisetzuiig  UA^t.) 


Neuere  Kesselaolagen  mit  Nlclausse-Kesseln, 

Von  Carl  Zfiblin. 
(I  <>rtM.t/nnj;  vnii  S.  S(rO.) 


Oiinätige  Nachrichten  in  bezug  am  die  Haltiini; 
der  Niclausse-Kessel  im  wirklichen  Krieg«lienst  sind 

•  I  tt  ilcn  vei"schieilenen  japanischen  Schitlen  ein^^e- 
Kaii^icn.  Die  ja|)anische  Marine  hat  die  bchiile 
..Vaeyania",  ..Niitaka",  »Tsushima",  »Katori"  und 
»Kashinia  "  mit  Niclausse- Kesseln  aiist^erüstet.  u  T  ae  • 
yama"  lief  vor  Ausbruch  des  Krieges  auf  einen  l  eisen 
auf  und  konnte  erst  nach  2  Monaten  wieder  flott 
gemacht  werden.  Die  Kessel,  welche  während  dieser 
Zeit  der  Einwirkung  des  Scewasfwrs  ausgesetzt  waren, 
wurden  unter  Wasser  stmkv  ri-,,.'  demontiert  und  aus 
dem  Schiff  herausgenoiiiiiien,  da  scheinbar  zuerbt 
keine  Aussicht  war,  das  Schiff  zu  retten.  Später,  als 
das  Schiff  doch  wieder  ^^ehoben  und  in  See  jje-etzt 
werden  konnte,  wurden  die  f;ereiiiii,'ten  Kesselleile 
wieder  zusammenmontiert.  Die  einzelnen  Teile 
ktinnten  alle  w  ieder  verwendet  werden,  und  wahri  n  J 
der  laufien  Blockade  von  Port  Arthur  hat  das  SchiU 
dem  Admiral  Fo^^ro  die  wichtigsten  Dienste  als 
DcpeschentKtot  geleistet. 

Der  Kreuzer  irNütaka"  (s.  Abb.  8)  ist  bekannt 
liurch  seine  Verfolgung  iles  „N'ovik",  an  welcher  auch 
der  ■>  I  :>u:>hima''  teilnahm.  irNiitaka"  liaite  damals 
einen  sehr  schweren  Dienst  während  25  vollen  Tagen 
zu  bestellen.  In  der  Schlacht  bei  Tsushima  zeichnete 
sich  derselbe  ferner  tkuhnvli  aus,  dali  er  /iisuiiiuen 
mit  einem  japanischen  lorpedoj.-iger  inistamle  war, 
den  entkommenen  schnellen  Kreuzer  „S\etliana  ■  ein- 
zuholen und  in  den  Onind  zu  schielkn.  Irgend- 
welche Klagen  über  die  Niclau>se-Ke>sel  sintI  nicht 
bekannt,  trulzdem  die  Leistung  der  Kessel  ver- 
schiedentlich aufs  höchste  getrieben  wurde.  Der  offi- 
zielle Rapport  vom  November  1904  über  die  Schiffe  I 


«Niilaka"  und  •> Tsushima»  lautet  für  die  Niclau!>!»e- 
Kcsscl  sehr  günstig,  das  Verhalten  dersdbeit  wird  in 

dem  Bericht  sehr  gelobt.  .Mierdings  sein  "n1  die 
japanische  Atarine  iiber  ein  vorzüglidi  ausgebildete!» 
Heizerpersonal  zu  verfägen,  was  für  Wasserrohrkessel 
ja  eine  wesentliche  Bedingung  ist. 

Tür  die  l.inienschitfe  -Katori-  und  ., Kashima'- 
sind  von  Humphrys  Tennant  ("o.  die  Kessel 
geliefert  xiordeii.  Im  Januar  dieses  Jahres  wurden 
mit  einem  derselben  eingehende  Verdanipfungs-Ver- 
siiche  gemacht,  welche  folgende  Resultate  erigaben: 

I  >ntiir  der  Versndie  vom  'i.,  4.  und  'I  j 

().  Januar  1905  Sid.  ,    8        8  8 

IknutzteRostflikheO  Kcssd).  qm  1 6.»i    6,531  6,53t 
HvizfiädlC  .  .   .   .    qm  214,41:)  214,4 13  214.41 3 
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»Katori"  und  ..Kashima"  sind  im  März  1905 
von  Stapel  Kf'aufen  und  sollen  bei  16  500  i.I'S. 
18 Vi  fahren.  Die  Qesamtheizflächc  der  Kessel- 
anlage beträgt  für  die  genannten  Schiffe  1985,41  qm 


und  die  zugehörige  Rostfläche  120,77  qm.  Die  all- 
gemeine Anordnung  der  Kessel  ist  aus  Abb.  9  zu 
entnehmen. 

Die  amerikanische  Marine  hat  eine  Reihe  ganz 


Abb.  8.  Japanische  Kreuzer  „NiitaLV  und  „Tsiisliima", 


SSOP 


^ 


9906 


ssoo. 


Abb.  9.   Kesselanlage  der  japanisclien  ünicnscliiffc  „Katori"  und  „Kasliinia". 
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großer  Nictousse^Kessel-AnlaROi.    Die  Entwtckclung 

der  dortigen  Ausfuhrim^z  li'T  Ki-^sol  \x.TdiL-nt  be- 
sondere Beachtung,  da  die  Stirling  Co.  in  Qiicago, 
welcher  das  Ausföhrungsrecht  dieses  Kesseltyps  zust^t, 
ihre  Konstruktion  in  cinijien  Details  r^r.lntlcrt  h:it. 
Eine  Reihe  von  Versuchen  hat  zu  diesen  Abweichungen 
gieführ^  die  indessen  das  System  selbst  nicht  beein- 
Hussen. 

Die  StirMngsche  Ausführung  der  Wasserkanimern 
hat  die  \xiliiii förmige  GestaU  der  alten  TeiniK-rguH- 
kainincrn  beibehalten,  um  den  Kaum  zwischen  den 
angrenzenden   Rohrreihen   der  einzelnen  Wasser- 

kairinifiii  m>  klein  wie  rnrj^Iitli  /ii  k-:!i,il(cu  und  den 
Oasen  weniger  rasch  den  At)zug  nach  dem  Schorn- 
stein zu  gestatten. 

Die  HerslellunL;  iler  Wasserkammern  ijcsdticlit 
durch  schwere  hydraulische  l^rcssen   und  stets  in 


Abb.  10.    WasscrWatiiinei  der  Siirling  Co. 


«  arimmi  Zustande.  F:s  werden  fiii  i/u  n  ititlc^  gezogene 
Staliirohic  von  II  min  Dicke  vctviciiJci.  Die  ver- 
schiedenen h'ornien,  welclie  die  Kannnern  während 
ihrer  Herstellung  nach  und  nach  erhalten,  sind  aus 
den  photographischen  Aufnahmen,  Abb.  10  a  bis  f, 
zu  entnehmen,  welche  aulJerdeni  durch  einige  Scliiiitte 
in  Abb.  1 1  erläutert  werden.  Zuerst  wird  am  Rohr 
der  obere  Flantwh  ausgeholt,  wonach  dasselbe  Ober 
eine  viereckige  guMeiserne  Matrize  gezogen  und  in 
die  rechteckige  Form  geprelit  vi  ird,  siehe  Abb.  a,  b,  c. 
Um  nun  den  Scitenwänden  die  wellenförmige  Gestalt 
zu  geben,  wird  eine  entsprechende  gulkiserne  .Vlatrize 
in  das  rotglühende  Rohr  ^jcscIioIk'U  und  letzteres 
wiederum  unter  die  Presse  gebracht.  Die  Matrize 
wird  alsdann  durch  eine  Kamme  zerbrochen,  die 
Bruchstücke  aus  dem  Rohr  entfernt  und  schlieBlich 
die  Locher  für  die  \\'a>serrohrc  in  die  vordere  und 
hintere  Kammcrwand  gestanzt  (Abb.  d).  {Hierauf 
werden  die  Löcher  in  der  Vorderwand  konisch  aus- 


gepreflt.    Zu  diesem  Zwecke  werden  Halbkugel  n,  die 

man  vorher  mit  langen  Zangen  \on  lien  [  ndi  ii  des 
Rohres  aus  über  die  gestanzten  Löcher  verteilt  hat, 
durch  die  letzteren  hindurchgepreßt  Die  Halbkugeln 

werden  alle  zu  gleicher  Zeit  von  Stempeln,  welche 
durch  die  gegenüberliegenden  Rohrlöchcr  gehen, 
hindurchgedrückt.  Nun  wird  die  Scheidewand  ein- 
gesetzt, rtiiseihe  ist  verlier  in  die  nötige  Konn  ge- 
prelil  und  den  inneren  Umrissen  der  Wasserkammer 
angepalJt  worden.  Die  Scheidewand  wird  in  die 
glühende  Wasserkamnier  so  eingesteckt,  daß  sie  an- 
fänglich parallel  zu  der  wellenförmigen  Seitenwand 
zu  liegen  koinnil,  danach  wird  sie  um  90  "  in  dir 
richtige  L.age  gedreht  Durch  das  tfrkatten  der 
Wasserkammer  wird  die  Sdieidewand  fesljgepRBt 
Zur  Sicherung  verhnhrt  man  dieselbe  durch  einige 
I  Stifte,  welche  alsdann  M  tniitct  werden.    Zuletzt  wird 

in  die  Wasserkammer  (Abb.  e) 
der  i^oden  eingescfa weilet  und 
der  Flansch  oben  befestigt 

Bei  dem  Bau  der  Kessel 

für  die  -Virginia"  handL-IIe 
es  sich  darum,  den  Kessel 
möglichst  stark  zu  forcieren, 
ohne  eine  FienachttiliLning 
der  Kesselteile  befüichtcii  zu 
müssen.  Es  wurden  daher 
Ix'iin  Versudiskessel  die 
Ouerschnitle  der  Wasser- 
kanniuTu  sowohl  für  das 
niederfallende  Wasser  alsauch 
für  die  aufsteigenden  Dampf- 
IMiison  veri;rönn1,  in  nhn- 
liclicr  ^^'ci.M.',  uif  ch  sclion 
die  I'ariser  hirma  für  die 
Torpedoboote  »Temeraire" 
und  »Agile"  ausgeführt  hatte. 
Der  Querschnitt  beträgt,  die 
Rohre  einmontiert,  bei  der 
vorderen  Abteilung  69,224 
qcm,  bei  der  hinteren  90,578 
qcni;  dieselben  Quersdinitte 
betragen  für  die  früheren 
Ausführungen:  für  das  falkndr  Wnsser,  also  vorn, 
50,514  qcm,  für  den  aufsteigenden  Dampf 
62,9t)b  qcm.  Besonders  vergröl5ert  wurde  also  der 
hintere  Querschnitt  für  den  aufsteigenden  DampL 
Nach  den  Versuchen  der  Stirüng  Co.  ist  es  dadurch 
möglich  gewonicn,  die  Wibicnnuiu;  dur  Kohle  pro 
qm  Rost  über  295  kg  zu  treiben,  was  bei  der 
früheren  Dimensionierung  nicht  Ober  165  1%  ge- 
schehen konnte  Der  Kessel  zeigte  bei  der  genannten 
hohen  Verixciiisung  nicht  die  geringste  Besdiädigung. 
f-ür  die  Schiffe  .»Virginia",  ..Georgia*  und  »Penn- 
sylvania" sind  dieselben  Wasserkammem  verwendet 
worden. 

\\  .is  die  horm  der  beiden  Wasserkammem 
anbetrifft,  so  lä[5t  sich  über  den  Wert  derselben 
streiten.  Die  glatte,  französische  Kammer  ist  einfacher 
und  leichter  herzustellen,  schon  deswegen,  weil  nur 
die  vordere  und  die  hintere  Wand  beart>eitet  zu  werden 
braucben.  Andererseits  ist  die  Entfernung  der  Matrize 
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aus  der  amerikanischen  Kammer  eine  selir  umständ- 
liche Arbeit  denn  es  muß  einmal  die  Matrize  zer- 
kleinert und  dann  unter  Wiederbenutzung  der  Bruch- 
stücke eine  neue  Matrize  tieri^estellt  verde«.  Auch 
das  Einbringen  der  Zwischenwand  ist  umständlicher, 
der  gewellten  Form  wegen,  so  daß  man  wohl 
annehmen  muß,  daß  der  Herstellungspreis  für  die 
französische  Ausführung  erheblich  Kcrin.c;er  ausfallt. 
Als  Vi>r1eil  (ier  w fllenforiiii^cn  WasM-rkammer  wird 
hervorgehoben,  daß  dieselbe  widerstandsfähiger  und 
nlher  aneinander  zu  siellefl  sei.  In  dieser  Hinsicht 
steht  die  glatte  Kaninier  kaum  zurück,  denn  dieselbe 
wird  mit  50  Atm.  geprüft.    Die  gewellte  Form  war 


Abb.  II.  Wanoiatniner  aus  Slemens-Martln-iStahl. 


Abb.  12.  Ausblaseleitnni;. 

ursprünglich  von  der  I'ariser  Firma  fBr  die  Her- 
stellung der  Teni|3crgußlcammem  gewählt  vorden, 

haupts'khiich  wegen  der  j^erin^en  Klastizität  des 
Tempergusses.  Bei  Verwendung  des  Fluüeisens  hat 
die  Weitung  Iceinen  Zvedc  mehr,  insbesondere  als 
die  glatte  Kammer  noch  die  Vorteile  besserer  Montage 
und  größerer  (v)uerschnftte  für  das  niederfallende 
Wasser  und  den  aiifstci'^Liuk  ii  Dampf  mit  sich  bringt 
Mit  den  geraden  Wasserkammem  des  letzten 
französischen  Modells  bringt  man  auf  einen  gegebenen 
Raum  dieselbe  Heizfläche  unter,  wie  mit  den  ge- 
wellten Kammern,  weil  in  der  geraden  Kanuuer  die 
Rohre  in  vertikaler  Richtung  enger  zusammengebracht 
sind.  Dadurch  verliert  das  dichtere  Zusammenrücken 
der  geweilten  Kanunern  an  Bedeutung,  zumal  die 
bessere  Ausnutzung  der  Heizgasi-  in  der  Hauptsache 
von  der  zwedcmäßigen  Abdeckung  der  Rohre  abhängt 
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Die  Wasserkammern  ruhen  auf  einer  verstell- 

kiren  l,'iik"ilaj,'c  <Alib.  12),  Mfnlurcli  es  niöylich  ist, 
bei  Abnalitue  der  tlemente  diu  W'asscrkainniern  zu 
senken  und  alsdann  den  oberen  Dichtun^^'skonus  m 
t  ith  inrri.  Rille  andere  Konstruktion  für  denselben 
Z  ji<.\k  i>i  lui  dem  Kesscl  für  ..Bersx  ick"  (sietie  Abb.  8) 
nniieordne»  «orden>  Im  erstcien  I  .ili  wird  eine  keil- 
fünnige  Platte  nn;:e7r)<rcn,  im  letzteren  die  Kammer 
durch  eine  Mutter  fjeholu'n. 

Anstatt  der  alten  zusammengesetzten  Ansblase- 
leitunj;  wird  bei  der  Stirlin^sclien  K'  r  i:  itklii  ii  jedes 
tUnient  durch  einen  Rolirbojjen  mit  einem  gemein- 
samen vierecki^ieii  oder  auch  runden  Wa5sci>ammier 
verbunden,  welcher  sich  über  die  ganze  Breite  des 
Kessels  erstreckt  Dieselbe  Konstruktion  (Abb.  12)  ist 
\  i:i  der  französischen  birmn  bereits  (ür  die  japanisclien 
Schüfe  »Tsushima"  und  «Niitaka«  ausgeführt  und 
nachlri^rlich  auch  für  die  englischen  Ausführungen 
benutzt  «orden.  Da  sie  sich  ;j;ut  be«ähi1  hat,  so 
*ird  sie  wahrscheinlicli  auch  durcli\kei'>  bei  den 
nächsten  fran/osischen  Hestcllun^jen  in  \::  \\  >.  ndunj; 
kcnunen.    Der  Ke>sel  «inl  dailurch  einfach' i 

Der  Vorteil  der  besseren  äulieren  Keiuigung  bei 
Verwendung  der  glatten  Kammer  kommt  jetrt  aller- 

din^^'s  niciit  mehr  in  Betracht,  da  inioljre  der  neuen 
Atetlutde  die  Kessel  mit  der  Danipflanze  gereinigt 
werden  können,  ohne  daß  man  die  Bckleidungstären 
zu  offnen  braucht. 

Stirhng  sieiit  von  der  Verwetulunji  eines  auto- 
matischen Speisewasserventil ^  ab  in  -  vereinfacht  liie 
jjanze  innere  Armatur  des  Oberkessels;  vergleiche  in 
dieser  Beziehung  die  Abb.  13,  aus  welcher  auch  die 


Anordnung  der  2ünkplaflen  und  der  Abschaumleitung 

zu  entnelii'ien  Nt, 

Das  amerikanisclie  Wasserrohr  unterscheid«  sich 
ebenfalls  in  konstruktiver  Beziehung  von  dem  letzten 
fran/osis.  iu  ri  M  i  KII.  Abb.  14  zci;:!  hfide  Kon- 
struklioneti,  a)  uk  amerikanische,  b)  ilii  Iranzosische, 
letztere  «ie  sie  für  -.Tsushima",  .  Kiitaka",  ..Katoii" 
und  neuerdings  auch  für  »Eme&t  Renan"  benutzt 
vnrd&  Das  Süßere  Rohr  in  Abb.  14a  wird  an  den 
beiden  Stellen,  wo  dasselbe  gegen  die  W'asserkanmier 
dichtet,  aufgeweitet,  und  da,  wo  da$  Zirkulationsrphr 
aufhört,  ein  Ring  eingelegt,  wodurch  ein  besserer 
Abschiuli  der  Oeffn  inj  erreicht  werden  soll.  Der 
vordere  \'erschlulideckel  besteht  hier  nicht  wie  bei 
b)  aus  einem  einzigen  Stück,  sondern  es  trägt  der 
^chraubkopf  nach  innen  noch  ein  zweites  konisches 
Verschluf^stück,  auf  welches  das  Kinsteckrohr  auf- 
genietet ist.  Die  Lage  des  Rohres  soll  dadinch  un- 
abhängig von  der  Stellung  resp.  von  der  Drehung 
der  Mittter  werden.  Bei  den  Kesseln  ßr  «Virginia". 
.  IVnnsyi  iiiir  usw.  ist  jedodi  dlese  Teilung  noch 
niclit  vorgenommen. 

Der  übermäßigen  Wanddicke  des  amerikanischen 
Rohres  steht  bei  Rohr  b)  eine  sniclio  von  3  bis 
3'/^  nun  gegenülvr.  Für  die  1  laudclsmarine  ver- 
wendet die  l'ariser  l'irma  gewöhnlich  84  mm  Rohre 
von  4  mm  Dicke.  Natiirlich  können  auch  größere 
Dicken  genommen  werden,  wenn  weiter  keine  Rück- 
sicht auf  ( jcwii  ht  i  I  sp  1' Iiis  und  W.ärmcdurchgang  ge- 
nomniea  u  ird.  Im  übrigen  ist  die  französische  Aus- 
führung in  jeder  Beziehung  elnfadier  und  erföllt  ihren 
Zweck  auch  ohne  die  genannten  Acndeningen. 

(ScliluU  folgt.) 


Die  Bntwlekelung  der  deutsehen  Kriegsmarine  In  ihrer 
Bedeutung  lUr  den  deutschen  Sehurbau. 

Von  Haekcl,  Marine-Intendantnnssessor  beim  Vervriltun.usri.->sort  der  Kaiseiiichen  Werft  Kid. 

(Fortsct/iuin  von  S.  S<)2 


Von  grof'ieren  Beäteilungen  des  Auslandes  in 
den  achtziger  Jahren  sind  zwei  l*anzerschiffc,  ein  ge- 
schützter Kreuzer  und  zwei  Panzerkreuzer  für  die  chine- 
sische Marine  zu  erwähnen,  welche  dank  iler  warmen 
Fürsprache  des  Chefs  der  Admiralität,  von  Stosch, 
dem  V'ulcan  übertrafen  wurden.*)  Die  übrigen  deut- 
sclien  l'rivatunternehnieii  sind  eist  in  den  neunziger 
Jahren,  nachilem  sie  zalilreithe  Proben  ilirei  Leistungs- 
ülüj^keit  abgelegt  hatten,  mit  größeren  Aufträgen 
fremder  Marinen  betraut  worden. 

Die  (jesamtlieferungen  des  deutschen  Schiffl\iues 
von  lSä2  19Ü2  betrugen  sechs  erstklassige  Schilfe  für 
China,  Rußland  und  Japan,  14  Kreuzer  und  Kanonen- 
boote und  sieben  kleinere  Fahrzeuge  für  Peru,  die 
Tiirkei,  Brasilien,  Oesterreich,  (Tiina  und  Riiflland.  **) 

*)  Zwei  K'reiizer  fflr  IVrii  und  z«ci  (ilatldecks- 
kcntiiLii  für  China,  tiie  liie  Mo«  aliiisMiiilic  in  Kiel  erh.iuten. 
ktinimen  hier  nicht  in  Ueirarlu,  »eil  die  iloutsrlie  jMariiu- 
auf  Jii'H'  Htsii'lliuiv;«^"  keiiifti  hiiifluli  liatu-. 

**)  Nach  der  biatistik  des  Deutschen  Kckhcs  sind  von 
18W-1903  22  KriegädtHfe  (dnsdtlieOlich  der  Toipedoboote) 


Zuui  Schluß  will  ich  noch  hervorheben,  daß 
das  Gelingen  der  deutschen  Kri^sschiffbauten  nicht 

nur  BestcIIntiL^  n  auswärtiger  Kriegsmarinen  zur  Folge 
halte,  sondii  II  naturgcmäli  auch  dazu  beitragen  mußte, 
ilen  deutschen  Werften  einen  ansehnlichen  Abnehmer- 
kreis unter  den  ausländischen  Reedereien  zu  erolKm. 

Im  Verlauf  der  neunziger  Jahre  sind  Handels- 
schiffe der  verschiedensten  Art  -  darunter  16  von 

über  2000  Registertons  nacii  I  li  illand,  Schweden, 
Norw  egen,  Oesterreich,  Rußland.  Dänemark,  Rumänien, 
Frankreich  und  den  sfidameilkanischen  Staaten  ge- 
liefert und  in  den  Jahren  189<)  1903  sind  auf  deut- 
schen Privatwerften  nicht  weniger  als  186  Kauffahllei- 
schiffe  mit  126  676  Brutto-Registertons  für  fremde 


mit  ?4  '2S7  (initto-ffei^lsterlotis  \nn  (iciit^  hen  W'erflen  für 
lüs  At  ,  I  i  i  tVrli>;^e>tcllt.  Wenn  in  iieiiester  7xi\  Aiiiii;i',^e 
froiiuler  Krifjjsiiiarinen  aust>lieiHii,  sn  li.U  clie^  seinen 
finiiiil  i-iilweiler  in  ]viliti~chctj  W-rli.ilttiissen  oder  liaiin, 
da;«  das  Ausland  aus  der  Schifibaunulitik  der  deutschen 
Marincverwaltung  eine  Lehre  gezogen  hat. 
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Uechniin«;  ferlij;>jesicllt.*)  Der  voi^üjjliche  Ruf, 
den  heute  alle  grolien  Schiffbau  -  titabhssements 
Deutschlands  bet  den  Fachkennern  des  Auslandes 

gcnic(k-n**),  läßt  aber  erhoffen,  du  nestclluiijjen 
fremder  Reedereien  in  Ziikunll  nodi  /aiilreiclier  ein- 
gehen und  jenen  OelcKcnheit  geben  «erden,  die 
vielen  Millionen,  dir  riti-^t  ik-tii  Ar.>l;nide  für  den 
Unu  deutscher  Schiiic  /um  Schaden  des  heiniischen 
Schiffbaues  zugefallen  «nd,  von  jenem  wieder  zurQck- 
zuerwerben. 

IV. 

Die  deutsche  Kriegsmarine  und  die  deutsche 
Schiff  bau  material  -  Industrie.***) 

Da   der  Schiffbau  in   seinen  Produktionshe- 

dinnuriL'rfi  V  on  einer  größen'n  Zahl  von  Fin/t  l- 
industrien  abhängig  ist  und  letztere  bei  dem  Absatz 
ihrer  Erzeugnisse  ebenfalls  auf  die  deutschen  Sehiff- 
Kiiiuntcrnehmen  als  K'i 'ii^irmeTiltm  nrir;eu'ffsfii  sind, 
so  erhellt  hieraus  t^hne  »Literes,  dal»  dit  l.iuwukung 
der  lieutschen  Kriegsmarine  auf  die  f;ntwickelung  des 
inländischen  Schiffbaues  auch  für  .die  Entstehung  und 
Fortbildung  seiner  heimischen  Hfllfsindustrien  nicht 
ohne  Eiedeutnng  bleiben  konnte.  Zu  diesen  gehört 
in  erster  Linie  die  Materialindustrie  und  als  dea-n 
Hauptzveig  die  Eisen-  und  Stahlindustrie. 

a)  Die  Eisen-  und  Stahlindustrie. 
Vor  1873. 

Der  bis  zu  der  Gründung  des  Norddeutschen 
Bundes  in  Deutschland  starke  übervciegende  Hoiz- 
schiffbau  halte  bei  der  Beschaffung  des  Baumaterials 

hnnpl-i.'iclilifh  mit  drr  h'oi-stwirlschaft  zu  tun  i:iid  In- 
schattigle  im  übrigen  nur  die  heintischen  Gewerbe 
der  Seiler  und  Taumacher,  Segel-  und  Bloctnnadier, 
wäliiriui  die  rt/i,-ii;Miis-L'  der  .MrfnUindiistrif,  «'ie 
KiLiacisciiiiiaU-riai,  Aukvi,  KetUu  iiiul  Kiijifei teile,  von 
den  deutschen  Werften  fast  ausschliel?lieh  aus  Kng- 
land  bezogen  wurden.  Letzteres  änderte  sidi  auch 
nicht  am  Ende  der  sechziger  Jahre,  als  mit  dem  fort- 
schreitend! ii  IiIriimi'!;  \>im  einfachen  Holzschiff 
zum  komplizierteren  Lisenschiff  der  bedarf  des  Schiff- 
baues an  Eisenmalerial  bedeutend  gn>Rer  und  mannig- 
faltiger wurde;  denn  die  ileiilsrln  l  isenindustrie  war 
zu  dieser  Zeit  noch  in  iler  hniwickelung  begriffen 
und  hatte  gruifiie  Lieferungen  bisher  nur  für  lien 
Liseiibahn-  und  Brückenb«iti  ausgelfdirl,  w:ihreiid  ihr 
ilie  lii-dflrfnisse  des  Schiffbaues  fast  völlig  fremd  ge- 
blieben waren.  Ls  kann  daher  nicht  wundernehmen, 
dall  die  deutschen  Heeder  und  Werften  damals  kein 
Vertrauen  zu  den  heimischen  Eisenwerken  besa(k>n 

*)  Nach  der  Statistik  des  Üeiitücticn  KeicheSw 
**)  Nach  den  Aciillcnmgcn  der  japanischen  Marine- 
vertretiiitg  hat  sich  der  au  Japan  gelieferte  Ps»nzcrkronzer  den 
in  Kiiglaiid  und  l'ranfcreich  erlNiiitm  Schmi-stcischlffcn  mehr 

als  *l>i-Mliüi1in  i't  vi  it'st  li. 

•")  l>ii'  HiilNinkhistricn  dis  l1ciu>-cIkii  Si liilfh.uics  >iiui 
in  ilircr  l  inwiikfiim^'  mit  dicsciii  meist  j;li'iilk-ii  Siliriu  m*- 
i',;iii'^rii.  I  s  niiili  li.ilicr  im  lnl^^ciuli'ii  K.ipiii-I  auf  viTs*tiii'iK-iie 
\ii  (  st  iitli(  Iii-  l'iiiiklf  lioohiii.ils  iiiiii;««  it-M'ii  «t  rili'il,  ilic  ticrcits 
liuJitr  bei  der  Liitwickcluiig  der  dcutsthcii  VCcritcn  er»ahnt 
worden  sind. 


und    de>lialb   ;iinli  firnciliiii    iintTi  <;c>;iititi-ii  Bedarf 

an  Eisenmutcrial  in  Lngland  deckten,  dessen  Industrie 
auf  Gnind  langjähriger  Erfahrungen  imstande  war, 

sowohl  für  den  Scliiffliaii  de-  Inlandes  \\i<-  dos 
landes  gute  und  luilige  Waren  in  yrolk'r  Auswahl 
vorrätig  zu  hallen  oder  dodi  attf  Bestellung  in 
kürzester  Lrist  anzuliefern 

Auch  für  die  siebziger  Jalire  eröffneten  sicli  der 
heimischen  Industrie  nur  geringe  Aussichten  auf 
Besserung  ihrer  Lage,  da  sie  wegen  der  hohen  Bahn- 
fraditen  von  den  Gruben  zu  den  Eisenwerken  und 
von  It  f^ttMcn  /u  den  entfernt  jLielt'j^a'ncn  Werften  gegen- 
über den  niedrigen  Frachtkosten  zwischen  den  nalie 
beieinander  liegaulen  Industriezentren  Englands  und 
dem  billigen  Wassertransport  \  fin  d(  i  i  iiL'li^c-tu  n  Ost- 
kt'iste  zu  den  deutschen  SchjlibaupUUcii  schon  hin- 
sichtlich des  Preises  mit  dem  Auslände  nicht  zu 
konkurrieren  vermochte.*)  Eine  Arbeit  auf  Vorrat, 
die  die  englische  Industrie  in  erster  Linie  zur  Blüte 
gebracht  hatte,  versprach  den  deutschen  Unternehmen 
ebenfalls  Iceinen  Erfolg,  solange  ihnen  die  Anforde- 
nmgen  der  Werften  nicht  völlig  bekannt  geworden 
waren,  und  solange  nicht  eine  N  tchii  lui  auch 
die  Aussidit  gewahrte,  daß  die  auf  Vorrat  gearbeiteten 
Produkte  wirklich  abgesetzt  werden  konnten.  Femer 
war  zu  rinrr  '^Dlrhcn  .M,~s<tmfT7cn;^ung  ein  n;rnf't>s 
Kapital  trlordetiich,  weiches  uhi  den  HandeLstadtcü, 
den  Zentren  des  Gioftkapitals,  aus  niangeludeni  Inter- 
esse nicht  zur  Verfügung  gestellt  wurde,  da  der  Handel 
von  der  Ein-  und  Ausfuhr  von  Waren  lebt^  während 
die  deutsche  Industrie  zunächst  nur  für  den  Bedarf 
des  Inlandes  berechnet  und  von  einem  ausgedehnten 
Bezug  audindischer  Rohprodukte  oder  ctnem  großen 
Export  seiner  Erzeugnisse  damals  noch  weit  ent- 
fernt war. 

1873-1881. 

Linen  wesentlichen  Aufschwung  ermöglichte  der 
inländischen  Schiffbaumaterial -Indii-itric  erst  der  von 
dem  Marineminister  von  Slosch  in  lien  Keichstags- 
veihandluiigen  von  1873  ausgesprochene  Grundsatz, 
daB  deutsche  Kriegsschiffe  nicht  nur  auf  deutschen 
Werften,  sondern  auch  ans  dentschem  Material 
hergestellt  \M:ifiii  mrintcii.  Die  Ma:  ineverwaltunjj 
war  nämlich  zu  der  Lrkcnntnis  gekunuucti,  dafi  der 
heimische  Schiffhan  einer  gedeihlichen  Entwickelung 
nicht  fähig  war,  wenn  er  sich  nicht  in  seinen  Pro- 
duklionsbedingiingen  von  dem  Auslande  unabhängig 
machte.  L'm  letzteres  möglichst  bald  zu  erreichen, 
wurde  seit  1873  die  Lieferimg  des  gi-siimten  hedarfs 
der  Kaiseriicheii  Werften  an  Schiffbaumaterial,  soweit 
es  überhaupt  im  Inlande  brauchbar  hergestellt  werden 
konnte,  der  heimischen  Industrie  übertragen  und  den 
Privafwerflen  bei  Neubauten  für  die  Kriegsmarine 
eine  gleiche  X'erpfliclitiing  auferlegt. 

Die  besondere  Bedeutung  dieses  Schrittes 
lag  darin,   daß  die  Marineverwaltung  sich 

•)  In  den  IVnvliikttnnski'sieii  iles  lieiilseheii  Roheisi'ns 
waren  la.  2')  tO"„  in  ttem-ii  liis  etit;!i<elion  .Materials  da- 
Ueneii  nur  S  Kr  ,,  iranspoiikiistiMi  iMitliahen.  Vi-rglciclic 
im  ühriyen  liior/ii  il.is  I)i.i<;taiiuii  nher  ilic  Lij,'e  der  läsen- 
indusirje^cbietu  zu  den  wiclitigsicn  Schiftbauplatzcn  bti 
Schwarz  und  von  Halle  II,  18a 
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nicht  scheute, die  hohen  Preise  der  heimischen 
Industrie  mit  in  den  Kauf  zu  nehmen,  ohvt  ohl 
nicht  d.iitiit  gerechnet  werden  iiurfle,  dali  der 
dein  Auslände  gegenüber  besiehende  Preis- 
unterschied durch  eine  bessere  Qualität  der 
inländischen  Arbeit  ausgegüciien  werden 
würde.*) 

Die  näclisten  Jahre  zeigten  in  der  Tat  die  für 
die  daniahgen  Verhältnisse  natürliche  brscheinung, 
daß   die  deutschen  industrienntemehmen  zunächst 

k.i  Uli  in  der  Lige  waren,  die  Bedürfnisse  des  Kriegs- 
schiffbaues ihrem  Dmfange  nach  üu  befriedigen  und 
auch  nicht  immer  AUiterial  einwandsfreier  Qualität  /u 
liefern  vermochten.  Während  ihre  Leistungsfähigkeit 
für  gewöhnliches  Schiffbau material  im  allgemeinen 
ausreichte,  mußten  schwierige  Schmiede-  und  Ciuli- 
stflcke,  wie  Steven,  Schraubenvellen  und  Anker,  sovi  ie 
Spille  und  Pumpen,  und  vor  allem  die  schwierig  her- 

Zll~trIK-Iiilcn    Panzeipl  ittiil    ln>f/    di-^  f'utJ;mf:inlen 

Dränyens  des  Manneministers  von  Stosch  noch  längere 
Zeit  hindurch  aus  England  bezogen  werden  und  ihre 

Fabrikation  auf  luirii'sclien  Werken  einer  späteren 
Entwickehmg  dcr>i.lbt.n  vorbehahen  bleiben. 

Immerhin  aber  hatte  die  Aussicht  auf  größere 
Materiallieferungen,  die  sich  mit  der  Aufstellung  des 
Flottengründungsplanes  von  1873  der  deutschen  In- 
dustrie für  die  nächsten  10  Jahre  eröffnete,  die  Fnt- 
^tehung  neuer  kapitalkräftiger  Industriewerke  zur 
Folge,  welche  einerseits  den  Wettbewerb  steigerten 
und  andererseits  die  stirk  in  Anspruch  genommenen 
älteren  Werke  entlasteten,  so  daß  Verzögerungen  der 
Materiallieferungen,  welche  in  der  ersten  Zeit  ziemlich 
häufig  eintraten  und  Stockungen  in  den  Werft- 
belrielKMi  sowie  eine  niclit  unerhebliche  trhohung 
ihrer  Betriebskosten  verursachten,  mehr  und  mehr 
vermieden  wurden. 

Femer  machte  sich  insofern  ein  bedeutender 
Fortschritt  bemerkbar,  als  sich  in  der  zweiten  I  lälfle 
der  siebziger  Jahix:  einige  größere  Hüttenwerke  endlich 
dazu  entschlossen,  ihre  Betriebe  auch  för  die  Be- 
arlx-ilung  groÜcr  I'i-^<nstiicke  zu  Halb-  ium*  fbiv- 
fabrikaten  durch  IkMiiaffung  besonderer  Mattiial- 
bearbeihingsmaschineii  weiter  auszugestalten. 

lüne  allmähliche  Verltessemng  der  Material- 
qualität wurde  in  erster  Linie  dadurch  erzielt,  daß 
die  deutschen  liidnstrieunternehiuen  von  der  .Marine- 
Verwaltung  durch  Auistelhing  einer  dem  englischen 
Muster  nachgebildeten  und  streng  und  sorgflltig 
dtircligeführlen  „ vorläufigen  Instruktion  t'rr  slic  I'rü- 
fung  iiiid  Abnahme  der  für  Schiffbau  -iiuiniti-ii 
St.iidiil.iiieii,  W  inkel-  und  Paijoneisen  vom  1  v  M  iz 
It^TT  •  von  Anfang  an  zu  tadelloser  .\rbeit  angehallen 
wurden,**)  inid  da(5  sie  die  bei  den  eisten  Marine- 
lieleningen  ges;inimelten  l-rfahrungeii  bei  ihrer  ge- 
samten »jüteren  Fabrikation  weiter  verwerlen  konnten. 


•)  Da  sich  für  die  dcutsclun  ReoJer  eine  gleiche  I*raxis 
schon  aus  kaiifi)iämiisc*hen  Eniaguiigeu  verlKit,  so  ergibt  sich 
die  Tal'^iclic,  ()al!  die  Aiirtnlge  der  Marine  geradezu  not- 
wendig vj  .ircii,  um  die  bislter  In  Ihrer  Enlwichehing  vci- 
kOmmertr  Matenal-Inüiistrie  zur  BlOte  zu  erwcckeM. 

••)  Für  das  Kriegsschiffsmalerial  wurde  dne  vixwntlSch 


Wenn  auch  die  peinliche  Prüfung  und  Untersuchung 
des  Materials  bei  der  Abnahme  von  den  deutschen 

Werken  oft  mibccuiM't  empfunden  »urile,  so  war 
eine  solche  docii  notweiitiig,  um  möglich:>t  schnell 
erstklassige  Leistungen  von  der  heimischen  Industrie 
zu  erreichen,  die  sie  zu  einer  Konkura-nz  mit  dem 
Auslände  allein  befähigten.  Die  Prüfung  iimfalUe 
eine  Untersuchung  auf  äußere  und  innere  l  eliler, 
Aufntessung,  Wägung,  Zähigkeit»-  und  Schmiede- 
probe, Ausbreite-,  Pölter-  und  Umbörtelungsprobe, 
Biege-,  Schweiß-  und  Lochprobe. 

Von  weiterer  ikdeutung  für  die  tintwickelung 
der  Eisenschiffbau-Industrie  wurde  der  Umstand,  daß 

die  Ingenieure  der  drut^tfun  Privatwerften,  die  ihre 
Erfahrungen  über  die  Qualität  des  iiauniaterials 
gr6fttenieils  in  Fngland  gesimmelt  hatten,  durch  die 
X'crMiidnn'j  inländischen  Mnlerinls  bei  Kriegsschiff- 
b.uilkii  tjeicgenhcit  erhielten,  auch  letzteres  kennen 
zu  lernen  und  mit  dem  in  ihren  Betrieben  bisher 
fast  ausschließlich  verwendeten  atisländischew  Material 
7U  vergleichen.    Diese  (iegenüberstellung  erwies  die 

i  raschen  Fortschritte  der  (irut-i  In  n  Mitt  •  i  ilindustrie 
und  veraniaüte  die  heimischen  Privatwerften,  deren 
Bedarf  an  Schifibaumaterial  sich  mit  dem  Aufblühen 
des  deiiLschen  Schiffbam-s  von  Jahr  zu  Jahr  steigerte, 
auch   auf  dem  Gebiete  des  Handelsschiffbaues  mit 

.  der  Venvendung  inläntlischen  Materials  zu  beginnen. 

i  So    ist    z,  B.    bei    der   Weserwerft,    die    in  den 

•Jahren  IS71  1874  noch  insgesamt  1400  000  M 
für  ausländisches  und  nur  117  000  M  für  inländisches 
f;isenroaterial  verausgabte,  in  dem  Zeitraum  von  1875 
bis  1880  der  Verbrauch  an  ausländischem  Eisen  nur 
auf  I  513(10(1  \\,  il.ipegen  der  nii  iiil.indischeni  .Material 
bereits  auf  3  1 80  000  M  gestiegen.*)  Mit  der  er- 
höhten Nachfrage  ergab  sich  naturgemäß  auch  eine 
erneute  Anspannung  der  Konkurrenz  und  eine  weitere 
Verbesserung  des  Materials,  so  daß  gegen  Ende  der 
siebziger  Jahre  der  gioßle  Teil  der  heimischen  Er- 
z.eugnisüe  die  üüte  des  englischen  Baumaterials  er- 
reichte und  auch  bereits  große  Schmiede-  und  Guß- 
stücke für  den  Beilarf  des  liiffbaues  auf  deutschen 
Werken  hergestellt  werden  konnten. 

^(üsrtsctzung  folgt.) 

höhere  Qiialilätsdffer  verlangt  als  für  das  Material  für 
Khindclsschiffe,  wie  naichfolt;ende  Talielle  erweist: 


1 .111^^  ili  i  I  ,i>iT  I  Quer  zur  Faser 


I 


l'niliiiii:!ätelle 


t 


Marine 


I  1.  Qual. 
VII.  - 


3^ 


12  '17 


Ii 
8 


40 
141 


(krmanischer  (   I.  Qnal.  i  35       7  M 

l.l.j>U        \\\.  n         31,5     ä  ,((i,r  27.', 

*)  V(^hrend  bei  Ouß-  und  Bruche i-ik-n  .Irr  prfv- 
/cnhtale  Anteil  des  Auslandes  an  den  f  n-nnilu  krimgeti 
nicht  wesentlich  schwankte,  ist  dcrsi-lbc  ki  S.  Imiicvl»  - 
eisen  von  den  Jahren  liHiU  und  1873  bis  Iä77  niul  IS7ä 
von  73,7  und  97,1     auf  '5»^  ""d  8,6%  gvMniken. 
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MilleUungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Nach  den  bisherigen,  allerdings  noch  tin voll- 
kommenen Berichten  über  die  Seeschlaciiteti  im 
nissisch-japanischen  Kriege  hat  sich  der  Panzer- 
schutz glänzend  bewährt  und  ist  nur  selten 
durclischlagen.  Die  Eridärung  hierfür  Ist  freilich 
nicht  schwer  /u  finden.  Die  ( jefechtsdi^fan/  war 
vor  Port  Arthur  immer  und  in  der  Tsushima-Straße 
meist  so  RroA,  daA  nnr  die  Durdischlagskraft  der 
Nehwercn  Artillerie,  und  zwar  auch  nur  beim  Auf- 
Ireffen  auf  die  dünne  Panzerung  der  Aufbauten  oder 
Zitadellen  genügend  war,  um  den  Panzer  /u  durch- 
schießen« Femer  war  die  Treffwahrscheinlichkeit  in 
der  Tsnshima-Stniße  durch  die  Beweguntien  der 
Scliiffe  in  der  schlieren  See  verringert,  so  dall  die 
Zahl  der  Treffer  der  nur  langsam  schießenden 
schxperen  Artillerie  auf  gepanzerte  Flidien  an  sich 
eine  <elir  i^erinj^e  ^euesen  sfin  wird.  Den  Jnpnnorn 
ist  Ca  aber  gelungen,  tiiehicic  der  Linienschiffe  durch 
bloßts  Qeschützfeuer  zum  Sinken  zu  bringen.  Die 
Möglichkeit  hierfür  ist  bei  der  gcrinjren  Tiefe  des 
Seitenpanzers  von  nur  1,5  bis  1,8  in  uiilei  der  CWL. 
bei  Seegang  leicht  gcgelicn,  da  bereits  Wellen  von 
geringer  Höhe  in  ihren  Tälern  ungepanzerte  Schtffs- 
teile  bloßlegen  und  so  sogar  der  Mittelartillerie  Ge- 
legenheit geben,  einem  Linienschiff  Leckagen  beizu- 
bringen, weldic  den  Untergang  des  Schiffes  herbei- 
führen mfissen.  Als  L^ehre  der  Sdilacbt  wird  man 
wohl  in  allen  Marinen  i"  F  'ägung  ziehen  müssen, 
den  Seitenpanzer  n<K  li  tiefer  als  bisher  hinunter- 
zufüliren. 

V'erhältnisiiiäfSig  häufig  sollen  ferner  durch 
Treffer  in  die  unteren  Schornsteinpartien  die 
Geschwindigkeiten  i;an/  \\e^entl^cll  heruntergegangen 
und  der  l<ohienverbraucli  erbeblich  gestiegen  sein. 
Wenn  auch  letzteres  nicht  ohne  weiteres  erklirKcli 
ei'scheint,  so  werden  diese  F.rfahnin>^en  ducli  mit 
dazu  beitragen,  auf  guten  Schul/  der  Schornsteine 
besondere  Rficksicht  zu  nehmen,  der  vielleicht  durch 
Anordnung  besonderer  PanzersUlle  um  die  Schnrn- 
steinschaclite  über  .  dem  obersten  Panzerdeck  eriiitlt 
werden  könnte. 

Als  eine  Benutzung  der  Ijebren  dieser  See- 
schlachten kann  auch  t^s  Vorgehen  Englands  und 
der  Vereinigten  Staaten  angesehen  «erden,  durch 
welciies  die  Geschütze  aus  den  Marsen  entfernt 
werden.  Da  sich  .Nishin«  und  »Kasuga«  mit  nur 
einem  Mast  i^nit  bewahrt  haben,  da  ferner  mehr- 
fach Masten  ziisammengeschosseii  und  um- 
gekippt sind  und  aulW-rordentlich  häufig  getroffen 
sind,  wird  man  wohl  in  allen  Marinen  bedacht  sein, 
in  Zukimft  diese  großen,  fflr  Ute  Masten  bislang  aiif- 
Hevi endeten  Gewichte,  welche  die  Stabilität  infolge 
ihrer  giolien  Höhe  besonders  ungünstig  beeinflulUen, 
zu  venrin|2!ern  oder  sie  wenigstens  so  leicht  zu  halten, 
«ie  nuf  ilrn  neuen  englischen  Linienschiffen  und 
Pan/.erkreu/ern. 

Auf  Hrhöhung  der  StaMlitXt  der  Schiffe 
und  noch  weitere  Verbesserungen  der  Zellen- 
cinteilung    zur  Verminderung    der   Gefahr  des 


Kenterns  infolge  Torpedo-  oder  Minenexplosionen 
wird  jetzt  bereits  der  größte  Wert  fje'lcK^-  Vielfach 
finden  Versuche  statt,  um  noch  Erfahrungen  über  die 
Wirkung  von  Unterwasserexplosionen  auf  die  im 
SdilfEskörper  vorlcommenden  Veitendtriie  zu  sammeln. 

Soweit  die  dürftigen  Berichte  bis  jetzt  erkennen 
lassen,  hat  auch  das  Granatfeuer  wieder  vielfach 
Brände  im  Schiff  hervorgerufen.  Das  Linienschiff 
»Suwarroff"  snll  fünfmal  die  Gefechtslinie  verlassen 
haben,  um  eiilstandcnc  Brände  zu  löschen,  .,  l  'M  hakoll'» 
einmal.  Ebenso  sind  auf  den  Schiffen  in  den  Kämpfen 
vor  Port  Arthur  mehrfach  Brände  ausgebrochen.  Zwar 
ist  nicht  bekannt,  in  welchem  Umfange  auf  diesen  Sdiiffen 
gerade  die  neuesten  Grundsätze  zur  Verringerung  der 
Feuersgefahr  benutzt  sind,  welche  nach  den  Bränden 
der  Schiffe  der  spanischen  Flotte  im  spanisch-amerika- 
nischen Kric^TC  bei  nllen  Nationen  mehr  oder  «eni^jer 
streng  durchgeführt  sind,  doch  bleibt  die  rdt:>i)che 
fflr  alle  Nationen  dne  Warnui^  in  diesen  Grund- 
sätzen nicht  nachzulassen,  sondern  eher  dieselben 
noch  strenger  durchzuführen  als  bisher,  wenn  auch 
die  Wohnlichkeit  etwas  darunter  leiden  sollte,  fie- 
sonders  bei  Verkleidungen.  W^rungen  und  Tapeten 
mnfi  besonderer  Wert  auf  die  Verringerung  der 
Brennbarkeit  gelegt  weiden. 

Deutschland. 

Eine  kräftige  Sprache  führt  »»Die  Post"  über 
die  Typen  unserer  Panxerkreuxer  und  Linien- 
schiffe. I^tirch  den  Vergleich  mit  gleichaltrigen 
englischen  l'anzcrkicuzcru  wird  das  Ergebnis  ge- 
folgert, daß  unsere  l^aiizerkrcuzer  1.  Klasse  eigentlich 
nur  solche  Ii.  Klasse  sind,  da  sie  sich  mit  den  eng- 
lischen Schiffen  nicht  in  einen  Kampf  einlassen 
k»'>nnen,  da  sie  sowohl  bedeutend  lan^simer  \i  ie  aui.Ii 
schwächer  armiert  sind.  Von  den  Linienschiffen  wird 
weiter  gesagt: 

„Dem  neuesten  englischen  Linienschiff  „Dread- 
nough"  stehen  bei  uns  als  neueste  Linienschiffe  nadi 
wie  vor  die  Linienschiffe  von  13  200  t  gegen- 
über, ni.rn  kann  sie  dem  irDreadnought"  gegenüber 
kaum  mehr  ai^  zweitklassig  bezeichnen,  sie  sind  ihm 
gegenüber  überhaupt  keine  Linienschiffe  mehr. 
Wenn  der  Deutsche  die  Frage  stelll,  weshalb  wir 
denn  zweitklassige  Schiffe  bauen,  dann  heißt  es,  die 
Verhältnisse  unserer  Häfen  gestatten  es  niclit  anders. 

Das  wurde  schon  gesagt,  als  die  Schiffe  der 
.Kaiser*-Khese  gebaut  wurden,  dennoch  konnte  man 
mehrere  Jahre  'Später  die  OrnRe  der  Linienschiffe 
auf  13  200  t  erhohen,  ohne  dal'i  in/wischen  die 
Schleusen  unserer  Kriegshäfen  eine  Vergrö(5erung 
erfahren  hatten.  Man  hatte  also  schon  die  »ICaiser*- 
Klasse  gröl^cr  hatten  kOnnen  und  bitte  nicht  sechs 
Jahre  /u  warten  iirauchen,  bis  man  /u  der  13200  t 
großen  i,Braunsdiweig''-Klasse  gelangte. 

Die  in  Cebntuch  befindlichen  Schleusen  von 
Wilhelmshaven  mögen  grölkren  Schiffen  als  solchen 
von  13  200  t  den  Durchgang  verweigern.  Größere 
Schleusen  sind  jetzt  im  Bau,  beschleunige  man  den 
Hau  derselben  aufs  alleräußerste,  denn  unsere  nächsten 
Neutwuten  müssender  »Dreadnought"  gleichkommen, 
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sih\>;ricluTf  Scliiffi-  können  uns  nichts  nützen.  Besser 
allen  Schiffbau  liegen  lassen,  als  vdter  zweitklassige 
Schiffe  bauen,  weil  sie  zu  dem  Qlmiben  verieiten, 
d.if?  wir  eine  Flotte  haben,  währrnd  vrir  tatsächlich 
England  gegenüber  Sargschiffe  haben.  Oder  will 
man  sich  darauf  verlas.sen,  daß  unsere  Seeleute  den 
englischen  und  ameriicaiiischen  Seeleuten  weit  über- 
legen sind?" 

Der  hierin  enthaltene  Von»'urf  kann  wohl  nur 
die  Volksvertretung  treffen,  welche  die  Höhe  der 
Bawsummen  jährlich  festlegt  und  keine  Mitglieder  l>e- 
s;t/t,  die  Sachkenntnis  genug  besäßen,  um  nur 
einigermaßen  selbständig  solche  Fragen  beurteilen  zu 
können. 

Der  diesjährige  «Nauticus",  wekhrr  die  frQlieren 
an  Menge  technisch,  volkswirtschaftlich  und  statistisch 
hochinteressanten  Materials  noch  bedeutend  Ober- 
trifft, brin^  die  hier  -ceirdergegebene  Panzer-  und 
Arniicruiigsskii:/.c  des  in  der  letzten  Nummer  bereits 
besprochenen  Panzerkreuzers  „C".  Wir  hatten 
die  Haupteigensdiaften  des  Schiffes  bereits  besprochen. 


Hier  soll  nur  zur  Enxelterung  der  Angaben  noch 

eine  jTcnaue  Beschreibung  der  Panzerung  htn7titreten. 
Üicke  des  l^an/.crgurtels  in  der  Mitte    15U  nun 
»     »  .,       an  den  Enden     80  mm 

•  •  gewölbten  Puuerdecks    .   55-35  mm 

•  der  Zitadelle  mitbdiiffs .  .  .  150  mm 
,.      ..        M      an  den  Enden        120  mm 

Die  Vorder-  bezw.  HinterwAnde  der  Zitadelle 
schließen  an  die  gepanzerten  (140  mm)  Oeschof)- 

auf/üge  des  vorderen  be/\K.  hinteren  Tuniics  an. 
Dicke  der  Kasematte  der  15  cm  SK    150  u.  120  nun 
»     «  SpHtlerschotte    .   .  .   <     30  mm 
„    Kasematte  der  21  cm  SK    150  nun 
iF     »   Splitterschülte    ....     50  mm 
Die  Aufstellung  der  21  cm  SK  in  der  Kasematte 
bietet  gegenüber  der  Aufstellung  in  Einzeltürmen 
folgende  Vorteile: 

1.  Oewiclitserspariiis. 

2.  Vereinfachung  der  Feuerleitung. 

3.  .  »  Munitionszttfuhr. 

4.  Verbessenin^r  des  Schutzes  der  Schornsteine. 

5.  Uebersichtiiche  Gestaltung  des  Oberdecks. 
Die  Kasematten  sind  nach  oben  durch  25  mm 

dicke  Panzerdecks  abgedeckt 


Dicke  der  21  cni  SK  Ttiniie     .    .    170  mm 

Das  Schiff  hat  drei  durchlaufende  Decks  und 
eine  lange  Bade.  Dasselbe  soll  einen  Qeschwaderslab 

aufnehmen. 

ts  werden  hier  zum  erstenmal  auf  einem  Panzer- 
kreuzer engrohrige  Kessel  verwendet.  Der  hierfür 
maßgebende  Omnd  war  die  Ocw  ichtsersparnis. 

Man  hofft  die  der  Konstruktion  zugrunde  ge- 
legte Geschwindigkeit  infolge  reichlicher  Berechnung 
der  hierfür  erforderlichen  Maschinenleistung  voraus- 
sichtlich zu  überschreiten. 

Nicht  sehr  günstig  ist  die  Zusammendringung 

der  4  -  21  cm  und  der  6  1t  cm  SK  auf  die  Schiffs- 
mitte. Eine  einzige  ^hIiwcic  Ciranale  kann  duicli  die 
bei  einer  hAj^losion  sich  entwickelnden  giftigen  Gase 
eine  große  Zahl  Geschütze  gleichzeitig  außer  Ge- 
fecht setzen. 

England. 

Auf  dem  Sdiladttschiff  ..King  Edward  VII "  sind 
Versleichsversuche  mh  ilen   deirt  vorhandenen 
Zylinder- und Babcock&Wilcox- 
Kesseln   gemacht,   wobei   sich  der 
letztere  sowohl  in  bezug  auf  Kohlen- 
verbrauch als  auch  auf  Zahl  der  ent- 
wic'a'lteii  Pfeidi->trirken  als  fiberlegen 
gezeigt  haben  soll. 
....  ..  Auf  dem  Linienschiff  „ImfAu- 

cable"  sind  sieben  Mann  durch  den 
Bruch  eines  Dampfrohres  ge- 
tötet. 

In  Elswick  soll  ein  neu«r  Tor- 
pedo   hergestellt    werden,  welcher 

infolge  der  I  )rnekrt  gelung  eine  doppelt 
so  große  Tragweite  besitzen  soll  wie 
das  bisherige  Modell. 

.'\ui'  der  Chatham -Werft  ist 
CHI  fester  Scheerenkran  mit  einer 
Tragfähigkeit  von  l8o  t  erbaut.  Die  beiden  vorderen 
Säulen  sind  160',  die  hinteren  210'  lang.  Man  fragt 
sich  vergeblich,  wozu  dieser  feststehende  Knm  für 
eine  solche  l.ast  erkiut  ist. 

Die  Pläne  des  Schlachtschiffes „Dreadnought" 
sollen  ganz  besonders  geheim  gehalfen  werden, 
damit  nicht  andere  Nationen  aus  dieser  Konstruktion 
Schlüsse  und  Nutzen  ziehen  können.  Nav.  a.  Mil. 
Ree.  wetst  darauf  hin,  daß  die  für  dieses  Schiff  ge- 
forderte Siuiiiiie  iiicfit  <:;röRer  iv(  als  tlie  für  ,  Kini; 
Edward  VII"  geforderte.  Man  erwartet  demnach,  daß 
die  Herstdhingskoslen  gegenüber  diesem  Schiff  ver- 
hältnismäßig um  in"',  billif^r  \n erden,  da  das  De- 
placement des  »DreadiiuuKht  d,'.>ienige  des  «King 
Edward  VII «  um  I0*/o  übcHriftt.  Da  von  der  ganzen 
Bausumme  für  dieses  Jahr  nur  429405  £  gefordert 
sind,  bleiben  für  dies  eine  Schiff  im  nächsten  Jahre, 
in  dem  es  fertiggestellt  sein  soll,  über  1  Mill.  €  zu 
verbauen.  Da  die  vier  Panzerkreuzer  gleichfalls  im 
nieteten  Baujahr  im  wesentlichen  fertiggestellt  werden 
sollen,  wodurch  für  jedes  Schiff  gleichfalls  ein  Auf- 
wand von  I  Mill.  C  entstellen  wird,  muß  der  »aclist- 
jährige  Etat  allein  für  die  in  diesem  Jahr  bewilligten 
i  Schiffe  über  5  Mill.  £  fordern. 
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Auch  iihn  iir  I'l.'iiie  dir  4  Panzerkreuzer 
äcliwcht  lidstcb  Oeheimnis,  Da  ein  Teil  iKistllun 
an  die  Privatimliistrie  vergeben  werden  soll,  fürthui 
die  Admiralität,  dal',  ix-i  dieser  (iele;,'eiitieit  hin/el- 
lieiteii  über  die  Pläne  durch^ickern  konnten.  Iis  «ir«J 
daher  die  Ausschreibung  erst  bis  an  das  Ende  des 
Etatüjahrcs  verschoben  «erden. 

DieProl>efahrten  iles  geschützten  Kreuzers 
II.  Kl.  „lincouiiter",  de>-en  KielleminK  1''<H  im 
Januar  stattfand,  und  dessen  l-'robeiahncn  vor  einigen 
Monaten  vegen  zu  schvacher  Masdiinenfundamente 
ab«:ei>r«Khen  sind,  sind  wieder  aufgenommen.  Der 
Kreu/cr  hat  Üürrke^.?.el. 

Japan. 

Der  fPosI  entnehmen  wir  folj^'ende  N'cti/: 
Be/rh^heii  des  Schiffbaues  in  Japan  wurde 
bisher  stets  behauptet,  dal',  die  ei_t;ene  huiustrie  und 
die  DockanlaKen  nieht  imstande  seien,  ijuWlere  Sehil'fe 
herzustellen  und  $ich  auf  den  Hau  kleinerer  Kreu/cr, 
Kanonenboote  und  TorpcdofahnreURe  selbst  be- 
sehränken  müs->e.  .Ms  r;iis;iche  i>1  auch  lu'kannt, 
daii  alte  ünienschiffe  der  japanischen  i  lottc  in  Eng- 
land gebaut  wurden,  und  daß  dort  zurzeit  noeli  zwei 
sniebe  Schiffe  in  der  .'Xusfülirun«»  begriffen  sind. 
Nun  sclieinen  alK*r,  wie  man  uns  ans  London  sehteilM, 
die  an  ihrer  UnabhSttjfi^keit  vom  .Auslände  forl^jesel/l 
arbeilenden  Japaner  in  aller  Stille  und  trotz  des 
Krieijes  weitere  Fortschritte  auf  dem  Oebiete  der 
Schillkuiteclinik  und  der  \\Vrftanla;.^en  ).;vn)acht  zu 
haben,  denn  aus  zuverlässiger  Quelle  kommt  die 
Nacbrichl,  daß  Mitte  Januar  d.  J.  auf  der  Slaalswerft 
in  Vokusaka  ein  Linienschiff  von  19000  t  auf 
Stapel  «ele^l  ist,  dessen  2t  OOÜ  l'S.  dem  Schifte  eine 
Oesch«indi^;keit  von  1S.'2t  K»  geben.  Als  Armierung 
seien  bestiiiiiut  vier  Itl.S  cm-,  /w<ilf  21,4  cm-  und 
/Wolf  12  cni-Kan.  lorner  wird  berichtet,  dall  eben- 
falls im  Januar  zwei  Panzerkreuzer  von  je 
II  000  t  in  K'ure  begonnen  wurden,  und  dali  zur 
lieslöckun«;  bis  jetzt  X'ier  30,5  cm-  und  <whs  25,4  cm- 

Cie-eliiit/e  anser-ehen  siien.  t  'iul  endlich  wird  noch 
bekannt  gegeben,  dall  Anfang  April  d.  J,  in  Kiiri- 
zwei  Torpedobootszerstr»rer,  »Arare*  und  »Kiji",  zu 
Was'-er  L;ela->sen  ftordeu  sind. 

Da  sich  diese  Nadniclilen  mit  früher  hier  be- 
reits vclnachieii  .Notizen  decken,  so  erscheint  dies 
wohl  glaubwutdig. 

Das  Linienschiff  „Poltawa"  soll  in  I>ort  Arthur 
gehoben  sein. 

Vereinigte  Staaten. 

( jeh  iM  iillicli  di  r  I  )i■'klI^sion,  die  durch  den  an- 
irebüclieii  lit-cliluli   der  Kiiei^Mate   aii^ere^l  wurde, 
lulle  und    sdiisiii       liii    licn    jslhmiis  benötigtes 

Material  eventuell  außerhalb  des  Landes  /ii 
k"aufcn,  hnm  es  zitr  Sprache,  daß  seit  Erwerbung  der 

I 'liilipi  ■Kien  tiie  Buniiesiev;iermi.y;  zahlreiclie  Schilio 
lur  den  Insiil.ndieii^l  /um  Teil  im  .Auslände  In^telli 
habe,  so  im  Laufe  dks  let/ieti  Jahres  8  Regierungs- 
d-impler  lui  '  •  \VainpiM  ShiplMiüdiiv^  (  n.  lni 
(  .mtini  III  China.  Diese  Dampier  sind  lljü'  lang, 
lai^leii  12  Kn  hei  lUOU  i.[>S.  und  i>esit/en  clektr. 
und    vollständige  Deätillierapparat-Lmrichtung  und 


k  i  ll  II  S^  nnn  Trotz  Vci-wendung  der  billigen 
Cliinesenarbeit  herrscht  der  Glaube,  dali  diese 
hoDie  in  den  Vereinigten  Staaten  auch  nicht  viel 
mehr  j^ekostet  hütien. 

Das  Schlachtschiff  „Vermont"  wird  am 
31.  August  auf  der  fore  River  Shipb.  Co.  von 
Stapel  laufen. 

Eine  furchtbare  f;xplosion  ereignete  steh  an  Boid 
des  Kanonenbootes  „Bcnnington",  d.i^  sich  im 
Hafen  von  San  Diego  (Kalifornien)  befindet  l>er 
Kessel  explodierle,  so  daß  das  Oberdeck  in  seiner 
ganzen  Länge  aufflog.  Die  Besatzung  des  Schiffes 
betm,'  27S  .Mann.  Von  diesen  sind  ?7  Mann  ge- 
tutet und  (»0  bis  70  verletzt,  daruntei  Meie  schwer. 
Der  Kommandant  war  kurz  vor  der  Katastrophe  an 
üitiil  j;egangen.  Die  Ursache  der  Explosion  ist  wohl 
auf  Schadhaftigkeit  eines  Kessels  zuriick/iiführen, 
vielcher  freilich  Icurz  vorher  repariert  war.  Die 
Lvptosion  des  einen  Kessels  hat  die  der  benachbarten 

mit  liei  bei^efuhrt. 

Allgaben  ül>er  das  Schlachtschiff  „New 
Hampshire**: 

Erbauer  New  York  Shipb.  Co., 

Cimden,  N.  J. 

Liniie  4^0' 

(iroßie  Breite  70'  10" 

Probcfahrlsdeplaccment  .    .    lOOOO  t 

rief;,'an«,'  hierbei  .    .    .    .    24'  6" 

ürölUes  Deplacement    .   .    17995  t 

i.PS   16500 

Kontiaktgeschwindigkelt.    ,    18  Kn 

(irofiler  Umikerinhalt    .    ,  t 

Iksiit'ung   ......    SOG  Mann 

Armierung  4    12"  Kan.  L  45 

8    S"  SK 
12    7"  » 
20    3"  ^ 
12  -3lbs,. 

10  kleinere  Knn.  11.  (iew. 
4    21"  Untcrwasser- 
Torpedorohre. 
Dil  T  i!  |X'<lo/ielstelle  ts<  düich  S"  dicken  Panzer 
>^esehui/i  und  steht  vor  dem  Kommandotanu. 

Uestreichuniis\»  inkel  der  12"  Kan   270' 

Dicke  der  tiarbette  der  12"  Kan  11" 

.     •  vorderen  Platte  des  12"  Kan. -Tnnns  12" 
»      „   hinteren      ,.      „    12"         „  8" 
»  Deckplatte  des  12"  Kan. -Turms    .    2'  2" 
Die  8"  Kan.  stehen  |viai  vieise  in  elektrisch  dreh- 
baren, elliptischen  ausbalancierten  TAmien. 
Dicke  der  liarbetten  vorn  ...  6" 
if      »       •      hinten     .   .  4" 


►       "   Drehtiinne  vorn 
hinten 

I.  t.  Decken  .... 
Hestreichuiii'svi  inkel    .    .  . 


(1 


I  I  M 


b" 
2" 


Die  7"  SK  stehen  in  einer  Zentialkascniattc, 
dnrch  Spliiterschotle  von  1  bis  2"  Dicke  geschlitzt 

(leselioll^-ewicht  der  12"  Kan.    .    S70  Ib 
.Xnlan^^sm-schwindigkeit   ....  29^0' 

.Anfanv.M-nergie  52632'  t 

Jedes  Ueschütz  von  mehr  als  7"  Kaliber  hat 
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einen  eigenen  Munitionsaufeug.  Um  die  7"  Munition 

an  die  Aufzüge  zu  scliaffi-n,  sind  viir  rliktriscli  ho- 
triebcne  homontale  hörUereinricittungen  vorlianden. 

Höhe  des  OQrtelpanzers  Q'3" 

Dickf  mitlsdiiffs  auf  2St'  I.au^f  .    .    .  0" 
I,     an  den  F.ndeii  sich  verjüngend  auf  4" 

.     der  Zitadelle  7" 

m  des  Kotntnandoturmes  ....  9" 
Weite  des  Rohres  unter  Kommandotiirm  3" 
Dicke    «       «  ..  (>" 

»  der  gepanzerten  Signablalion  .  .  ö" 
OesamtgewidTt  des  VerKkalpanzers,  Hinter- 

l;i<^t'  und  l?<)l/en  3()40  t 

üesamtgewicht  des  l'anzerderkstallls  .    .    1031  t 
•  der  IMunition  und  Aus^ 

rfistung   608,3  t 

Maschinenanlaye: 

Umdrehungen  120 

Dampfdruclc   250  Ib  p.  q" 


Kessel  12  ßabcodc  &  Wikox 

Rostflädie  1100 

Heufläche  4ü7U0 

Höhe  der  drei  Schornsteine  IOC 
l>i    l-ertigstcflun^sKrade  der  grSBeren 

Schifte  IM  "/o  helruj^L-n  am  1.  Juli: 

Schlachtschiffe:  »Vin^inia«  89,71,  „Oeorgia-  82,6, 
„Nebraska"  75,  ..N'i-w  K-ive\  -  Sf),  J<liode  Island"  88,8, 
..(lonnedieut'^  Sl,  .Louisiana"  81,  «Vermont"  54, 
.Kansas"  55,  ..Minnesota"  08,  ..Mississippi'  31, 
irldalio-  29,  »New  Hampshire"  11,2. 

Panzerkreuzer:  »California''  78,3,  »Maryland*  76,1, 
..Soutli  Dacota"  7(),  ..Tennessee«  79,  ..Washington"  79, 
»North  Carolina-'  9,14,  «Montana"  7,9. 

OeschOtzte  Kreuzer:  »St  Louis«  67,4,  »Mil- 
waukee''  75,  .,( "harleslon"  '»7. 

Die  ii|\aliei-kreu/er  ..(Ehester-,  irliiiniin^hani" 
und  •.Salem"  sind  noch  niciit  begonnen,  ebenso  die 
Unterseeboote  No.  9  bis  12. 


Patent-Bericht 


Kl.  65d.  No.  161  759.  Einrichtung  zur 
Erhaltung  des  Gesamt-  und  Gleichgewichts 
von  Unterseebooten  vlhrend  und  nach  dem 
.\hfeucrn  von  Torpedo».  Electric  Boat  Company 
in  New  York  (V.  St.  A.).  • 

Diese  Einrichtung  ist  vornehmlich  für  solche 
Unterseeboole  bestimmt,  vekhe  für  gewöhnlich  an 


der  (Mn-rflächi'  schwimmen  und  erst  zum  Zweck  eines 
Angriffes  untertauchen,  bei  denen  ferner  das 
Lmzierrohr  schon  zum  Untertauchen  des  Bootes  mit 
Wasser  gefüllt  werden  muB,  so  daß  also  der  Torpedo 
während  der  (ganzen  Zeit  der  Unterwasserfahrt  in 
Wasser  aufln-walirt  lir<,rt,  Zweck  der  neuen  Finrichtunj,' 
ist  es,  zu  verhindern,  dali  nach  dem  AbschielJen  eines 
Torpedos  beim  Einschieben  eines  neuen  Torpedos 
in  das  Lni/icrrohr  weder  dn»;  flf«'icht  des  jjan/en 
Fahrzeii<;es  •^cuulert  wird,  uvmU  eine  Verschiebung 
seines  Systemschwerpunktes  stattfindet.  f)ir  /um  Er- 
satz eines  abgeschossenen  Torpedos  bestinunte  neue 
Torpedo  wird  deshalb  in  einem  Rohr  t  aufbewahrt, 
weldies  sich  hinten  unuiittclbar  an  das  cis^ciitliclie 
Lanzienohr  E  anschließt,  in  das  gleichfalls  vor  dem 
Untertauchen  ein  Torpedo  eingeschoben  wird.  Das 
Rohr  I  kann  f;ejxen  das  l.an/ierrohr  F.  durch  einen 
bchieber  2  abgeschlossen  werden.  Das  vordere  f  jide 
des  Lanzierrohrcs  E  und  das  hintere  Ende  des 
Rohres  1  sind  durch  eine  Rohrleitung  1  verbuntlen, 
in  die  eine  Pumpe  9  von  solcher  Einrichtung  ein- 
geschaltet tsl;  daß  sie  bei  mit  Wasser  gefällten  Rohren 


und  offenem  Schieber  2  aus  dem  vortleren  T.nde  von 
E  Wasser  absaugen  und  in  das  hinlere  Ende  von  1 
hinetndrOcken  kann,  so  daß  ein  nach  dem  vorderen 
Fmlf  lies  I.an/ierrohres  f;  gerichteter  Strom  entstellt. 
Soll  nach£deni  Abfeuern  des  im  Lanz.ierrohr  liegenden 
Torpedos  der  neue  Torpedo  eingeschoben  wer^n,  so 
wild  der*Sdiieber  2  geöffnet  und  die  Ptimpe  9  in 

fietricb  gesetzt   Durch  den 
hierdurch  erzeugten  Strom 
wird  dann  der  im  Rohr  1 
I'..  _  •^*f\J  aufbewahrte  Tor)x-do,  ohne 

'  /    dal)  irgend  eine  (  lewichts- 
-Z-FUj^  änderungoderSchwerpunkt- 
Verschiebung  stattfindet,  in 

das  Lan/ierrohr  P,  hinein- 
geseh«emmt.      Sobald  er 
sieh  in  der  /tun  .Abfeuern 
uoliLjiMi  Lage   befindet,   wird   tler  Schieber  2  wieder 
geschlossen,  inid  die  Vorrichtung  ist  alsdann  zum 


Ausstofkn  des  Torpcv 


bereit. 


Kl.  14c.  No.  160442.  Umsteuerbare  Dampf- 
turbine.  E.  Dalchow  in  Berlin. 

Die  neue  Turbine  ist  dadurch  eigenailig,  daß 
der  ganze  Turbinenk6r|)er,  aus  welchem  au  beiden 


Fnden  kurze  Wellenstöcke  her\'ortreten,  mit  denen  er 
an  die  Antriebswelle  atiLjiktippelt  werilen  kann,  um 
eine  horizontale  oder  veriikale'Achse  um  ISU"  dreh- 
bar ist,  so  daß  er  entweder  mit  dem  einen  oder  dem 
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anderen  kurzen  Wellenstück  an  die  Antriebswelle  an- 
geschaltet werden  kann.  Je  nachdem  die  Turbine  mit 
ihrem  «nen  oder  anderen  Ende  an  die  Antriebs- 

welU'  ariLjfsihlossi'n  i>l,  I;iuft  Jicsc  natürlich  reclits 
oder  links  um.  Die  nachstehende  Zeichnung  zeigt 
eine  Turbine  a,  velche  um  eine  vertikale  Achse  dreh- 
bar ist  iimi  mit  kiir/en.  an  beiden  Hnden  hervor- 
tretenden \\  ellenstücken  bb  durch  Kupplungsteile  dd 
an  die  mit  einem  dazu  passenden  Kupplungsteil  e 
versehene  Antriel>s«cllc  c  angeschlossen  werden  lumn. 
Die  Drehung  findet  um  einen  unten  am  Turbinen- 
körper a  gerade  in  der  Witte  der  1  jinge  angebrachten 
vertilcalen  2^pfen  k  statt,  der  hohl  hergestellt  ist  und 
zugleich  zur  Ableitung  des  Dampfes  benutzt  wird, 
«ährcnd  die  Danipf/uleitung  duicli  ein  Rohr  i  statt- 
findet, welches  an  der  oberen  Turbinenseite  ange- 
ordnet und  genau  gegenüber  dem  Zapfen  k  so 
nach  aufwärts  gebogen  ist,  daM  die  Achse  des  auf- 
gebogenen Kohrteiles  mit  der  Achse  des  Zapfens  k 
zusaininenfällt  und  sich  abo  mit  der  Turbine  in  dem 
Dampfzuleitungsrohr  in  einer  Stopfbuchse  drehen 
kann.  Auf  dem  &pfen  k  ist  eine  Drehscheibe  I  an- 
gehraelit,  mittels  utl^liL-r  die  Drehung  des  Turbinen- 
körpers a  bewirkt  werden  kann.  Soll  die  Drehung 
des  Turbinenkflrpers  um  eine  horizontale  Adise  statt- 
finden, so  werden  in  der  .Witte  desselben  an  beiden 
Seiten  Hohlzapfen  angebracht,  welche  zugleich  zur 
Dampf-Zu-  und  -Ableitung  benutzt  Verden  können. 

Kl.  b'Ja.  No.  U)17'iS.  Vorrichtung  /um 
Anzeigen  des  Wasserstandes  in  Schiffsräumen. 
R.  Krüger  in  Schiffswerft  Seedorf  bei  Sellin  auf  Rügen. 

Hei  diesi-r  Vorrichtung  findet  zum  Anzeigen 
steigenden  Wassers  in  Schiffsräumen  ein  Schwimmer 
Anwendung,  welcher  von  dem  Wasser  angehoben 
wird  und  bei  Erreichung  eines  gewissen  Wasserstandes 
in  bekannter  Weise  durch  Herstellung  eines  Kontaktes 
einen  elekfrischeii  Strom  schließt,  der  dann  zur  Fr- 
zeugung  eines  Signals  benutzt  wird.  Das  Neue  der 
vorliegenden  Erfindung  besteht  darin,  daß  sich  der 
Schvi  immer  in  einem  nur  unten  offenen  schachtartigen 
Raum  befindet,  welcliei  an  seinem  oberen  Ende  durch 
eine  Oeffnung  von  so  geringer  QröBe  mit  der  .AulVn- 
luft  in  Verbindung  steht,  daß  lici  nur  vorübergehen- 
dem plötzlichen  Steigen  des  Wassers,  also  z.  B.  durch 
Schlagwasser,  die  in  ii( m  Schacht  eingesi  lilossene  l.uft 
nicht  scimell  genug  verdrängt  werden  kann,  um  den 
Schwimmer  bis  zum  Kontaktschluß  steigen  zu  hissen, 
M)  t!a()  aKo  in  solchen  F'ällen  nicht  unnötigerweise  ein 
Signal  abgegeben  wird,  hrst  bei  anhaltendem  Steigen 
von  Leckwasser  wird  somit  ein  Signal  erfolgen. 

Kl.  2-ta.  No.  101  17=i.  Flammrohrkessel 
mit  zwischen  der  Feuerung  und  den  heiz- 
röhren eingeschalteten  Rauchverbrennungs- 
riumen,  die  auf  mehr  als  einer  Seite  an 
Wasserraume  grenzen,    tmil  Lbcriiardt  in  Stettin. 

i3d  dem  neuen  Kessel  liegt  Ober  den  Feuer- 
buchsen, von  denen  z.  ß.  zwei  e  und  e^  angenommen 
werden  mögen,  ein  Rauchverbrennungsrohr  a,  das 
mit  e  und  e'  duicli  eine  Rauchkanuner  b  verbunden 
ist,  während  die  zu  beiden  Seiten  des  Rauchvcrbrcn- 
nungsrohies  a  liegenden  Heizröbren  o  durch  einen 
Kanal  f  mit  ersteren  in  Verbindung  stehen.  Am 


anderen  Ende  münden  die  Heizrohren  in  den  an  die 
Rauchkammer  sich  anschließenden  Schornstein  p. 
Die  Rauchkammer  besitzt  doppelte  Winde  m  und  n, 

deren  innere  mit  Scliamottc  r  oder  dcr^il.  bddeidet 
isL  In  der  äulkren  Wand  oben  sind  durch  Schicberd 


t 


regulierbare  Lufteinlaß- 
öffnungen 1  vorgesehen. 
Durch  die  doppelten 
Wände  wird  ein  1  iift- 
vorwärmungsraum  h  ge- 
bildet, m  wekhem  zwei 
Scheidewände  k  k  so 
angeordnet  sind,  dali 
die  bd  1  eintretende  Luft 
gezwungen  wird,  die 
vom  Feuer  bestrichene 
Fläche  mehrmals  zu  be- 
streichen, bevor  sie  durch 
eine  I5tise  c  in  den 
Rauchverbrennuntiskanal  gelangt.  Die  Düse  c  wird, 
da  sie  nicht  mit  Schamotte  bekleidet  ist  und 
von  den  Feuergasen  ungehindert  bestrichen  wiid, 
stark  erhitzt.  fJeim  Anheizen  des  Kessels  gelangen 
die  Heizgase  auf  tiem  beschriebenen  Wege  zu  der 
Düse  c  und  üben  hier  eine  saugende  NX'irkung  aus, 
so  daß  die  durch  die  Oeffnungen  I  eintretende  Luft 
in  den  von  den  Wänden  m  und  n  gebildeten  Raum 
gelangen  und  durch  das  glühende  Mundstück  der 
Düse  c  stoömen  kann.  Die  starke  Erhitzung  im 
Rauchverbrennungsrohre  a  hat  nach  Annahme  des 
Erfinders  eine  vollständige  Verbrennung  der  Feuer- 
gase zur  Folge. 

Kl.  ()5d.  No.  161638.  Torpedobatterie. 
Rudolph  (ninnar  LieiK?  in  Stockholm. 

Die  neue  Tor[X'dobatterie  besteht  aus  einem  voll- 
ständig unter  der  Wasseroberfläche  liegenden,  am 
Grunde  befestigten  und  allseitig  wasserdicht  ge- 
schlossenen Kasten,  der  mit  Torpedolanzierrohren 
ausgestattet  ist,  so  daß  aus  ihm  Torpedos  auf  vor- 
überfahrende Schiffe  abgeschosseti  werden  können. 
Von  dem  Kasten  ist  bis  zur  Wasseroberfläche  ein 
Schacht  aiifvt  äiis  geführt,  durch  welchen  er  von  oben 
bestiegen  werden  kann. 

Kl.  \  M.  No.  101  147.  Wasserroll  renkessel, 
dessen  Röhren  reihenweise  durch  Querrohre 
verbunden  sind,  welche  gegen  Ansitze  der 
W'a --scrri ili ! f n  m'iMeiu  werden.  Fmiz  Johano 
Emil  Johannsen  in  Stockholm. 

Der  Zwedc  der  vorliegenden  Erfindung  ist  es» 
bei  Kessdn  der  vorstdiend  genannten  Art  die  durch 


Digitized  by  Google 


No.  S1. 


SCHIFFBAU 


Seite  913. 


mechanische  Anpressung  der  Qnerrohre  gegen  An- 
satce  der  Wasserröhren  er/eu}?tc  Abdichtung  durch 

die  Spannung  des  cin;,'e^.chI(Hsenen  D«'iinpft.>  seilest 
zu  unterstfitzen.  Die  Enden  der  Wasserröhren  b 
durchdringen  die  Qnerrohre  *,  durch  «dche  sie  ver* 
bundcn  sind  und  die  ihrerseits  die  Dampfabführung 
und  Wasserzuführurig  vttnuttcln.  NX  je  Abb.  I  zeigt, 
sind  auf  die  Enden  der  Wasserröhren  Verschluß- 
kappen c  aufgeschraubt,  welche  zwecks  Reinigung 
der  Röhre»  abgenommen  werden  können  und  sich 
beim  Aufschrauben  mit  ihren  Kanten  auf  die  Quer- 
rohre a  aufsetzen,  so  daß  diese  auf  der  anderen  Seite 
gegen  Flanacben  d  der  Wasserrohren  angepreßt 
Verden.  Dadurch»  daß  sirli  die  Kanten  der  Kappen  c 
und  die  Flanschen  d  fest  gegen 
die  Wandung  der  Querrohre  a 
anpressen,  wird  an  fliesen  Stellen 
eine  Abdichtung  erzielt.  Diese 
Abdichtung  ist  es  nun,  welche 
durch  die  Erfindung  verbessert 
werden  soll.  Um  diesen  Zweck 
711  erreichen,  wird  den  Rohren  a 
eine  plattgedrückte,  also  z.  B.  eine 
elliptische  Quenchnitlsfionn  ge- 
geben, so  daß  sie  nachgiebig  und 
tetiemd  sind  und  sich  somit 
/\x  ischen  den  Kanten  der  Kappen  c 
und  den  Flanschen  d  etwas  zusammendrücken  lassen. 
Damit  diesem  Zusammendrücken  der  Rohre  eine 
Grenze  gesetzt  wird,  sind  in  ihnen  Versteifungsringe  f 
oder  dergl.  in  entsprechender  Weise  angeordnet  Die 
Verbindung  des  Innern  der  Rohre  a  mit  den  Wasser- 
rohren wird  durch  Ocffnungen  e  lierj^estellt.  Durch 
die  plattgedrückte  Querschnittsform  der  Rohre  a  und 
ihre  Nachgiebigkeit  wird  erreicht,  dsiR  die  in  ihnen 
herrschemle  HampfspannunR  ihre  Wantlrnf^n  nach 
aullcn  zu  biegen  sücbt  und  aui"  die  \X'e:sL-  durch 
verstärktes  Anpressen  gegen  die  Kanten  der  Kappen  c 
und  die  Flanschen  d  die  Abdichtung  an  diesen  Stellen 
weiter  verbessert.  Handelt  es  sich  um  Dopixl- 
röhren  g  und  h,  bei  welclien  lier  Dampf  und  das 
Wasser  den  Raum  zwischen  diesen  beiden  Röhren 
einnehmen,  wahrend  die  Fenergase  die  Röhren  g  von 
außen  umspülen  und  dtirels  die  inneren  Röhren  h 
abziehen,  so  wird  üic  Konstruktion  nach  Abb.  2  ge- 
wählt, bei  welcher  nur  in  den  äußeren  Röhren  zur 
Herstellung  der  Verbindimg  der  Rohre  Oeffnungen  c 
angebracht  werden  brauchen. 

K.  14c.  No.  161  360.  Verfahren  zur  \U-t- 
stellung  von  Turbinenleit-  und  -Laufrädern 
aus  Blech  ringen.  E!eidrizitl(s-AkL-Gcs.  vorm. 
W.  I  alnneyer  ^  Co.  in  Frankfurt  a.  M. 

Ute  an  sich  bekannte  Herstellung  von  Turbinen- 
leit- und  -Laufrädem  aus  Blechringen,  aus  denen  die 
Schaufeln  durch  Ausstanzen  oder  Ausschneiden  und 
Umbiegen  herausgearbeitet  werden,  ist  nur  anwendbar, 
wenn  die  Teilung  so  groß  ist,  daß  bei  der  nötigen 
Schaufelbreite  noch  eine  konstruktiv  zulässige  Steg- 
breite Cbrig  bleibt.  Die  bisherige  Form  derartiger 
Räder  zeigt  Abb.  1  der  iuu-li>tehendcn  Zeiehnung. 
Danach  werden  zuerst  die  Teile  t  aus  dem  Ringe  r 
so  hentusfeschmtten,  daß  nur  an  einer  Kiiite  k  eine 


Verbindung  bleibt  Um  diese  Kante  werden  alsdann 
die  herausgeschnittenen  Teile  um  90*  herausgebogen, 

um  die  Schaufeln  /u  er- 
geben, denen  dann  noch 
dureh  entsprechendes 
Biegen  die  konstruktiv 
richtige  Form  gegeben 
werden  kann.  Soll  die 
Teilung  eine  kleinere 
werden  und  doch  die 
nötige  Scliaufelbreite  vor- 
handen sein,  so  werden 
nach  der  vorliegenden 
Erfindung:,  wie  Abb.  2 
zeigt,  mehrere,  z.  B.  zwei,  Ringe  aufeinander  gelegt, 
aus  denen  je  die  halbe  Anzahl  Schaufeln  heraus- 
gearbeitet ist. 

Kl.  13b.  No.  161  206.  Wasseru miau f sein- 
richtung  für  Dampfkessel  mit  unter  dem 
Wasserspiegel  liegender  Dampfhaube.  M.  H. 
Voigt  in  Leipzig;Gohlis. 

Die  bekannten  Vorrichtungen  zur  Beförderung 
des  Wasserutniaufes  in  DampfliEesseln,  bei  welchen 
von  einer  unter  dein  Wasser- 
spiel liegenden  Dampf- 
haube eine  Anzahl  Olier  dem 
Wasserspiegel  ausniundeiidei 
Röhren  ansehen,  durch  die 
ein  Teil  des  Kesselwassers 
dureh  den  ausströmenden 
r>anipf  iin'ij^erissen  wird,  hat 
sich  der  U  ebelstand  heraus- 
gestellt, daß  dar  Dampf  an 
der  Wand  der  Röhren  zu  viel 
Reibungswiderstand  findet  und  dali  leicht  ein  Ver- 
engen der  Röhren  durch  Schmub.  stattfindet.  Um 
diesem  Uebelstand  vorzubeugen,  schließt  sich  nach 
der  vorliegenden  neuen  Konstruktion  an  die  unter  dem 
Wasserspiegel  liegende  Haube  c  seitlich  ein  Schlund  d 
an,  welcher  sich  über  die  ganze  Länge  der  Haube 
erstreckt  und  dessen  Mündung  ebenfalls  unter  dem 
Wasserspiegel  liegL 

Kl.  24f.  No.  161  534.  Wassergekfthlter 
Hohlrost.    Paul  Freytag  in  Haspe  i.  W. 

Diese  Erfindung  betrifft  eine  Ncuerimg  an  solchen 
wassergekühlten  Hohlrosten,  welche  aus  einzelnen, 
durch  Umhüllung  von  schmieileeisernen  Innenrohren 
mit  einem  gußeisernen  ^ 

Mantel  hergestellt  sind,  rTl-  ■  ••^■„  'ijias-im:^  

deren  Verbindung  durch  i^^^r^'^'^^w^^M  ■  

Nippel  erfoliit.  Das  Eilsen  <• 

artige  der  neuen  Konstruktion  besteht  darin,  daß  auf  das 
Innenrohr  zur  Verbindung  der  nebeneinander  liegenden 

Rusfstücke  T-Stücke  aufgesetzt  sind,  welche  durch 
den  umgelegten  Gußmantel  mit  dem  Jniienrahr  ver- 
bunden werden.  Die  Erfindung  kann  in  der  ver- 
schiedensten Weise  aufführt  werden  und  ist  in  iler 
vorstehenden  Zeichnung  in  einem  AusfOhrunj^sbeispiel 
dargestellt,  bei  welchem  auf  du  m  Ii  nern  lie<;endea 
schmiedeeisernen  Rohre  u  die  mit  Innengewinde  ver- 
sehenen T-förmigen  AnschluSstOcke  b  aufgesetzt  sind« 
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Lieber  Unterseekabel.  (Schluii  von  S.  873). 
I>eiitsihlnn;1  hc-il/'  hi-hrr  /.vivi  Kabcltlanipfer, 
von  tkiiLii  aLKi  *ki  .iluri-,  ..von  l^odhielski",  mit 
seiner  Traiilähigkeit  von  nur  1  300  t  nicht  imstande 
ist,  große  Kabel  an  Boni  zu  nehmen.  Er  dient  da- 
hfr  nur  zum  Verlegen  kör7erer  Linien  und  nament» 
li>li  /u  Kt'paralurzvntkcn.  Kr  «iirdc  im  Jalirc  1S9Q, 
und  zwar  da  damals  die  deutschen  V^erttcn  mit 
Auftragen  überhäuft  waren  -  in  England  bei  David 
J.  Dunlop  f'  Cd  ■[!  I^'it  (ilasiiow  jjtbaiil. 

Das  /utiif  liciii-ilii  iransatlanti>clu'  Kabd  konntt- 
bereits  ilurclt  cinrti  .ii  tu-t  Im»,  in  Deutschland  ^t- 
hautcn  Kabcldanipfcr  verleibt  weiden.  Ts  Mar  der 
-Stephan",  der  am  29.  De/cinber  1*)()2  bei  der 
Stettiner  .Maschinenbau- Aktienijesellschafl  V'ulcan  von 
Stapel  lief,  lieber  beide  Schifte  findet  man  in  der 
technischen  Joumalltteratur  hinreichenden  Anfschhiß.*): 

Interessante  ,\ti;.iabi-ii  k'.m-i  K'  ili;  lii;jnipfer  anderer 
Staaten  bringt  »La  dcixchc  colomaie  illustre'  vom 
15.  Marz  1904. 

Der  Ka b»>1  Ii  .Ml n  .!  ^eht  eine  l  iriLi  lunde  Aiis- 
li)tiini;  iter  betulkiidca  üewässer  unii  Jus  p'estlffjen 
dtT  Kabeihnie  voraus.  Sodann  \jird  unti;r  .XnMcndimj; 
von  ßailonbojen  daä  Kalk.-!  an  der  Küste  gelandet. 

Das  ci«rentlichc  ..\iisK'j;t'n  erfoljjt  mit  Hilfe  der 
hinteren  Maschine,  um  deren  Trommel  ii^  eis- 
laufende Kabel  in  mehreren  Windungen  geführt  ist, 
wobei  der  am  Kabel  herrschende  Zug  durch  die 
Ikenisvoniclitiiii«;,  entsprechend  der  Dynauiometer- 
Al)iesun<4,  konstant  j^ehaltcn  wird.  Während  der  W-r- 
leyiinj,'  ist  das  Kabel  dauernd  unter  elektrischer  lie- 
ob.ichtnn;,^.  Hu  straff  aiis^es|\inn(er,  t;leich/eilij;  mit 
ticm  Kabel  auslaufender,  dünner  Stiihldraht  ^ibl  in 
\Vrbindun<i;  mit  einem  Differenlial-Zahlvierk  die  ein- 
zuhaltenden Lose,  d.  h.  den  linterschieil  /«ischen 
dua'hlaufenem  Weg  und  ausjjeletrter  Kahellänge  an. 

Je  nach  den  örtlichen  \  i  i  h  iUnissen  und  der  Be- 
schaffenheit di-s  .Vlcercsliodcn.s  kunimeii  bei  tkuiscibeii 
Kabel  verschietlene  Typen  zur  Anwt-ndunj:,  die  sich 
durch  die  Stärke  der  Arniierunj;  unil  deiidr.id  ilirei 
( ieschmeidijikeit  voneinander  iinterscheiilen.  l  ur  Pief- 
secstiecken  verwendet  man  am  besten  liiinne,  leichte 
Kalx.!,  die  aber  einen  sehr  hohen  Druck  ausiialten 
können,  während  die  Kahel  in  der  Nähe  des  Landes 

vor  allem  eine  ijrolle  /erreil'itVstij.;keit  haben  müssen, 
damit  sie  gegen  den  tmlUill  der  iirandung  und  gegen 
Eieschädignn;;  durch  Schiffsanker  geschätzt  sind.  So 

setzt  sich  ,'.  r>.  d.!>  /weit*'  deutsch-atlantische  Kabel 
aus  acht  Stucken  von  versi  hiedcner  Ausfiihrun;;  zu- 
Saiuuien. 

Das  Aufsuchen  von  Lsolationsfehlern  und 
das  I n siamlsel/en  hoschSd i<;ter  Kabel  «jeschieht 
in  fol.miuler  Weise: 

Zunächst  wird  vom  Lande  aus  durch  Kupftr- 
Widerstandsmessungcri  mittels  der  Wheatstonescben 

*)  VcrKtcichc  unter  anderem: 
;feitschriftd.  Verems  deutscher  ing.  v*  >ni    timi  I100S.73V" 
.         .    JalujiaUK  l»X):i  S.  läSl'«). 
Stallt        I  i-.  II  vom       Fi  hr.  \m  S.  215/22. 
Schiffbau,  J.uit-ai>4{  HAU  S.  i44,46. 
Dingicra  Polyiechn.  Juumal,  Jahrgang  1903  5.  350. 


lirückc  der  Kehlerort  annähernd  bestimmt.  Hiernach 
«ird  in  tler  Kird  der  Arbeitsort  ermittelt  und,  an 
diesctn  auf^eian^Jt,  eine  Tiefseemessuni;  vorgenommen. 
Nach  Auslciicn  von  ein  otler  z\»ei  sogenannten  Markier- 
bojen beginnt  die  Sucharbeit,  indem  der  für  die  be- 
treffenden Verhältnisse  in  Betracht  kommende  Such- 
anker .III  liiiii'  M.Hiila-  W/W.  St.ili'tri'jssf  senkrecht 
zur  Kabellinie  über  den  Meeresboden  geschleift  wird. 
Ist  das  Kabel  gefoßt,  was  sich  durch  erhöhten  Zug 
am  nvr.Ttiii^i'Kler  bemerkbar  macht,  so  befiinnl  man 
mit  I  ii)clr^  uäi-kii  des  ^nchankers.  Sobald  das  K.ibci 
über  W.isser  kommt,  vini  es  auf  beiden  Seiten  mit 
Ketten  und  Stoppertauen  befestigt,  geschnitten  und 
nach  jcxler  Seite  hin  geprüft. 

fJarauf  lej^l  man  da  L;i;(e  Ende  an  eine  Boje 
und  t)eginnt  mit  dem  Aufnehmen  des  fehlerhaften 
Endes.  Zeigen  die  elektrischen  Messungen,  da6  der 
h'ehler  sich  an  Hon!  Ivfindet,  so  wird  das  Kabel 
hinter  demselben  gescluuikn,  eine  Krsatzlänge  ange- 
splißt  und  in  der  Richtung  nach  dem  anfgebojeten 
|-!nde  ausj^ele;^.  Nach  hier  erfolgter  Schluliplissung 
ist  die  liistandsel/iing  beendet. 

Einige  iiUt  ri -^xinle  Daten  über  die  l.egung 
des  neuen  deutsch-atlantischen  Kabels,  die 
im  Auszuge  der  « Deutschen  Verkehnszeitung"  vom 

10.  Juni  entnommen  sind,  mögen  hier  zum 
Schiuli  l'iitU.  finden: 

Die  erste  Teilstrecke,  Borkum  Azoren,  dieses 
Kabels  wunle  im  Jahre  190  3  durch  ..von  Podhielski" 
und  »Stephan"  unter  mancherlei  Schwierigkeiten 
verlegt. 

Das  Kabel  kam  im  I  lerbst  des'-(  Il\  ii  Jahres  in 
Iktrieb.  Die  Sprcch)^esch>x'in<ligkeit  uai  von  Anfang 
an  ;4rolier  als  auf  dem  ersten  deutsch-atlantischen 
Kabel,  weil  das  Kupfer-  und  ( iuttaperchagevicht  pro 
Seemeile  vcrgn)l{er1  wfinlen  war. 

Während  des  Winters  wurde  die  Herstellung  der 
/weiten  Teilstiecke,  Azoren  New  York,  so  weit  ge- 
ti»rdei1.  dali  bereits  am  1  "i.  .März  nu't  der  Einladung 
m  kii  .Stephan-  begonnen  werden  konnte.  Nach 
dem  i.cgungsplan  sollte  dieser  im  ganzen  2088  Seem. 
Kabel  an  Bord  nehmen;  damit  war  seine  fjidefShig- 
keit  vollständig  ausgenutzt.  Mit  di  r.i  Rc^f  des  Tief- 
seekabels von  2bi  Seem.  und  dem  Küstenende  für 
Fayal  sollte  der  »von  Podbielski«  Mitte  Mai  nach 
den  ,\/(»ren  fahren,  w  o  er  sich  mit  dem  Stephan - 
/M  treffen  liatti-.  Die  l.egung  sollte,  wie  Ix'im  ersten 
Kabel,  in  iler  Uichlung  New  York  Azoren  vor  sich 
gehen.  Zu  dem  Zweck  trat  der  »Stephan-  die  Atv 
reise  von  Nordenham  Mitte  April  an  und  langte 
planmäliig  in  New  N'ork  an.  Das  bereits  im  vorigen 
Jahre  \on  Long  Island  ausgelegte  Küstenende  wurde 
in  gutem  Zitslande  angetroffen. 

Naclukin  iler  Dampfer  Kohlen,  Wasser  usw. 
eingenommen  hatte,   wurde  mit  der  Legung  am 

11.  Mai  begonnen,  indem  das  Küslenende  mit  dem 
im  Dampfer  befindlichen  Kabel  verbtinden  wurde. 
Wahrend  im  votigen  Jahre  die  Legung  der  ersten 
Teilstrecke  im  Atlantischen  Ozean  mit  außerordentlich 
uflgOnstigeni  Wetter  zu  kämpfen  hatte,  leuchtete  dies- 
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mal  ein  günstiger  Stern  über  der  ganzen  Fahrt.  Die 
auf  den  ersten  Blick  etwas  gewagt  erscheinende  An- 
nahme, dall  gerade  im  Mai  in  jenen  Gewässern  gutes 
NX'etter  anzutreffen  wäre,  hat  sich  somit  erfreulicher- 
weise Iwwahrheitet. 

Ausgerüstet  mit  den  neuesten  technischen  Ein- 
richtungen, geleitet  von  tüchtigen  und  erprobten  In- 
genieuren und  Schiffsoffizieren,  zog  das  Schiff  seine 
liahn,  keine  Stürme  oder  schwere  See  traten  ihm 
hindernd  entgegen;  Tag  und  Nacht  blieben 
die  Maschinen  unausgesetzt  im  Gang,  um  das 
unter  steter  elektrischer  Beobachtung  befindliche 
Kabel     in     die    Meerestiefe  vielfach  über 

6000  m  -  gleiten  zu  lassen.  Dank  dieser 
günstigen  Umstände  und  dank  der  unermüdlichen 
Tätigkeit  aller  Offiziere  und  Mannschaften  ging  die 
l.egung  aul5erordentlich  glatt  vonstatten.  Schon  am 
12.  wurde  eine  Leistung  von  170  Seemeilen  in 
24  Stunden  erreicht.  Diese  steigerte  sich  allmählich 
auf  207  Seemeilen  in  24  Stunden,  was  kaum  jemals 
bei  einer  früheren  Kabellegimg  vorgekommen  sein 
dürfte.  Am  22.  Mai  hatte  der  »Stephan"  sein  Kabel 
bereits  ausgelegt;  das  Ende  wurde  dann  aufgebojet, 
und  lier  Dampfer  fuhr  nach  Kayal,  wo  inzwischen 
auch  der  »von  Podbielski"  eingetroffen  war.  Wären 
nunmehr  nicht  einige  Tage  stürmischen  Wetters  da- 
zwischen gekommen,  so  hätte  die  Legung  in  der 
I'fingstwoche  vollendet  werden  können.  Sobald  der 
Himmel  wialer  ein  freundliches  Gesicht  zeigte,  legte 


»von  Podbielski«  das  Küstenende  aus,  und  der 
«Stephan",  der  mittlerweile  das  Tiefseekabel  ül>er- 
genommen  hatte,  ging  von  neuem  in  See,  um  die 
Legimg  bei  der  ausgesetzten  Boje  wieder  in  Angriff 
zu  nehmen.  Auch  jetzt  rollte  Seemeile  auf  Seemeile 
ohne  Störung  ab,  und  am  1.  Juni,  abends  9  Uhr, 
konnte  die  Schlußsplissung  mit  dem  Küstenende  aus- 
geführt werden. 

Am  nächsten  Tage  ergab  die  elektrische  Messung, 
datJ  die  ganze  Länge  von  2346  Seemeilen  in  bester 
Verfassung  war;  zwei  Tage  später  befanden  sich  be- 
reits beide  Dampfer  auf  der  Heimreise. 

Mit  dieser  erfolgreichen  Kabellegimg  haben  die 
Norddeutschen  Seekabelwerke  ein  glänzendes  Zeugnis 
ihrer  Leistungsfähigkeit  abgelegt. 

Bisher  war  in  Horta  auf  den  Azoren  eine  Hand- 
ülKTtragung  der  Telegramme  erforilerlich.  Bereits 
seit  dem  Jahre  1903  waren  Versuche  im  Gange, 
diesen  Uebelstand  durch  Aufstellung  neuer,  sellist- 
tätiger  Apparate  zu  beseitigen.  Diese  automatische 
Uebertragiing  Ix-sitzt  den  Vorzug  der  grölk-ren  Sprech- 
gescliwindigkeit  und  Zuverlä-ssigkeit. 

Wie  uns  die  Deutsch-Atlantische  Telegraphen- 
Gesellschaft  mitteilt,  haben  diese  Versuche  mit  dem 
Apiwrat  der  Firma  Taylor,  Brown  Dearlove  zu 
einem  durchschlagenden  Erfolg  geführt,  und  es  ist 
nun  also  die  direkte  telegraphische  Verbindung  zwischen 
Emden  und  New  York  geschaffen.  I^iese  fast  8000  km 
lange  Strecke   dürfte  «ohl   überhaupt  die  längste 
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direkte  Telegraphenlinie  sein.    Danic  der  neuen  | 

Apparate  war  es  möglich,  einmal  «ätircnti  der  Hniipt- 
vcrkfhrsitunden  eines  Tages  über  12üUU  Worte  direi<t 
zwischen  Emden  und  New  Vörie  auszuwechseln. 

(  itcr.itii rnnchwris: 
Bright,  Charles.  Submarine  l  elegraphs.  Their  hii>tor>', 
construction  and  working. 


No.  21. 


I  Wietz,  Hugo.   Die  isolierten  elektrischen  Leitungs- 
drähte und  Kabel,  ihre  Erzeugung^  Verlegung  und 

Unterhaltung. 
\\  i:n-.i.l)Liui(inf.    Traite  de  tel^raphie  souMnarinc. 
Moll,  O.    Die  Unterseekabel  in  Wort  und  Bild. 
Jüllig,  Max.   Die  Kabeltelegraphie. 

F.  H. 


Zuschriften  an  die  Redal^tion. 

(Ohne  Vcrint« nrtlichkcit  der  f?t\lilt;oTi.) 


Berlin,  den  30.  M.ii  l'nii 
V'crclirlichc  SchriftleitiinK ; 
Auf  Seite  f>'M  von  Heft  Ih  des  Schiftbau  lut  Herr 
R.  Pöthc  meiner  Versuche  mit  Rohrbruchventiien  Er- 
wähnung und  bringt  im  AnschluU  hieran  eine  Wiedergabe 

meiner  Kritik  des  Ventils  von 
Schiffer  ^  BiulLnbcrg. 
Ich  bemerke  ila/n.  dntJ  das 
;liit  iiiriTMU  llU'  Si.  Ii.  8i  Bg.- 
Iv'k'hi  bruchventii  nicht  eine 
iiaiuirt  n.ich  Abb.  13  .iuf  Seite 
691  besaß,  veiche  ein  älteres 
Ventn  desflnnzn^hen  ZwIk- 
hauscs  der  Firma  Schäffer 
finden berc  darsteih;  aus 
ilit'M'iii  ( ii  u!i;i(;  p.ilU  auch,  wie 
Wühl  die  meisten  Leser  schon 
jjcfunden  haben,  die  mir  zu- 
geschriebene Kritik  auf  Seite 
im  Rar  nicht  «ur  Abb.  13  des 
Pöllu  srlu  ii  .\ufsatzes. 

Bcislclicnde  Abb.  1  z&tgl 
den  Quer^hnitt  des  bei  meinen 
Versuchen  benutzten  Sch.  tu 
Bg.-RohTforuchvtntils  mit  Dop- 
pvlkejiel  und  OeKengewichts- 
iiebel.    Der  Dampf  strömt,  da 
die  Vorrich'.tiii^:  nuli  beiden 
DurchfhilJvomclituiigeii  hin 
Abb.  1.   Rfickschla>,^entik-  absperren  kann,  von  der  linken 
Rlil  DoppeikeKcl  und  Hebel-  «l»  i«*''"^.^.'*«  "^'"j 
AutetancierunK  (Schäffer  &  Der  Selbstsdilußkeqier  und 
Biidenberg).  seine  Sphidel  weiden  während 


des  Bclricbo  von  mieni  Hebel  mit  Ijiiiigtaitlii  iii  dt-r 
richtigen  Mittella^e  >;eli;ilun  Die  Handradspindel  tmili 
sich  in  einer  solchen  Stellimg  befinden,  dalJ  sie  den  Selbst- 
schluß nicht  hindert. 

Die  Beacfareibung  der  Wirkungsweise  des  fnmzäeischen 
Sch.  «I  Bg.-Ventils  (Abb.  13  auf  Sehe  MI)  enthilt  übrigem 
einen  Irrtum.  Nicht  mit  dem  Mitteiventil  beginnt  der  Selbst' 
schlull,  sondern  mit-dem  Hauptventil,  eist  nach  dem  Nieder- 
schrauben der  Handradspindel  S  ist  auch  das  VorOfhiung^ 
ventil  geschlossen. 

fiinsichtlich  der  von  Herrn  Pöthe  geäulierten  Beilenken 
gegen  die  ZweckmiKigkeit  des  Schumannventits  (Seite  000) 
stimme  Ich  sehr  mit  dem  Verfasser  überein,  auch  die  An> 
sieht,  daß  das  Rohrbruchventil  von  Richter-Dehne 
(Seite  603)  noch  weiterer  Ausbildung  bixlarf,  deckt  sich  mit 
meinen  .\ll•>chamlnl;^'l■. 

Zum  S«.hluti  bitte  icli,  iuh.1i  d.iraui  liiitwtiscn  /.u  dtiHen, 
daH  die  Einslellfeder  des  Rohrbruchventils  von  Sem  pell 
(Abb.  5  auf  Seite  650),  welche  in  einer  abgesdilossenen 
Kammer  des  Deckels  angeordnet  ist,  durch  den  Dampf, 
welcher  am  Auftagebimd  des  Ventils  durchsicherlr  cnrinnt 
wird  und  ihre  richtige  Spannung  verliert.  Daher  bedeutet 
die  Ki:nN'rii'-;ti'>r!  kies  D.  R.  P.  148554,  wobei,  wie  die  iieht  n- 
stehende  ,\bhtlauiig;  2  zeigt,  ein  ioiftätrom  die  t-eder  umspült 
und  kühlt,  einen  wichtigen  Fortschritt  gegenaber  dem 
SempellvenüL 

Mit  VOIziiglicher  Hochachtung 

Dr.-lng.  OeoT^  W.  Koehler, 
Regicrungs-Baumeister. 

Sehr  geehrte  Redaktion! 
Die  Zuschrift  des  Herrn  Dr.-ing.  Koehlcr  hat  mich 
bereits  der  Richtigslellnng  enthoben,  ikß  der  Sdilußpaatus> 
Snle  fiM,  Nr.      über  das  Sch.  &  Bg.-Ventil«  auf  einer  Ver- 


C.  Äug.  Schmidt  Sohne,  ^ÄLst. 

IipCencbmlederel.  Metallwarenfabrik  uni  ApparatebHU  -  AistalL 

Telegr.-Adr.:  Appara1t)au  Haaiburi.  —  Fcmspr.:  Amt  lU  Ha  206. 

Xo€bdruek^  n.  JCelssdampf-Bobrleitmigeii 

bis  n  doD  grossten  AlHne8.siingi  ;i 

Seewasser-Verdampler  »"^»^^s,^;::  £Sr^'"^ 

Dampfkessel -Speise  wasser-Reiniger 

(Filter  lur  Reinigung  von  filh«ltijf)ra  Kondeii>was>ei  i  0  R.  F.  113  917. 

Dunpftessel-Speisewasser-Yorwärmer  D.R.P.120Ö92  för  DrnckMtDDg 

Weitgehendster  ^VftI-lI)eau!ltausch  mit  vollkiMiitiicuüt'-r  Knllnfliing. 

StaU-  md  SismtnAlMl  für  die  Ktarine  und  xnr 
Jlvariketipllege. 
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«cchslimR  bfniht.  Das  Seiiipell-Vcntil  (Abb.  t-7,  No.  I5i 
slcllt  clK-nfalls  eine  Vcrbi-siseninx  >;oKciiübtr  dem  von  Memi 


Abb.  2.    Rohrbnichvenlil  von  Koehlcr. 


ReK--Baiiineistcr  K'neliler  im  Jahre  1 
von  Sempcll  dar.  .Viicli  wird  das  in 

«•ii'dfri;i-j;i'hfiu- \'i;iitil  vnii  der  h'irm 


<«V2  iinlersuilUen  Ventil 
.•\bb.  1  dieser  Nninnier 
a  Scliäffer  ^  Hiidciiber" 


lientc  nicht  mclir  geführt.  Bcziijilich  des  in  .\bb.  15,  No.  \(v 
« ietlerneKebeneii  Sch.  JV  Bg.-V'entils  Knierke  ich,  im  (jcKcn- 
salz  zu  Herrn  Dr.-Injj.  Kwhier,  daß  die  >X'irknnKS»eisc  der 
von  mir  gegebenen  Üarstcllung  entspricht.  Ferner  bemerke 
ich,  daH  mich  die  Zuschrift  der  Hmta  Sdiumann  ^  Co., 
I.ei|v.ig-r*lagwitz,  in  voriger  Nunnner,  von  der  /.weckmäliig- 
keit  des  Bremskolbens  nicht  überzeugen  konnte.  Was 
schlielSlicli  das  Rohrbruchventil  von  Kochler,  Abb.  2  dieser 
Nummer,  anbelangt,  so  ist  der  rortschrill  gegeiulber  dem 
Sempell-V'entil  (Abb.  5  7,  No.  15)  denn  d<H:h  niclif  so 
w  ichtig,  w  ie  Herr  Dr.-Ing.  Kix-hler  es  darzustellen  sucht.  Uli 
gebe  mich  der  Hoffnung  hin,  dal{  Interessenten  die  Wahl 
zwischen  den  besprochenen  SelbstschlulJventilen  nicht 
schwerfallen  wird.  Die  I'ra.xis  wird  dann  in  weit  sichea-r 
und  zu\ erl;i.<«igerer  Weise  darüber  entscheiden,  welchem 
Ventil  der  Vorzug  gebührt. 

Mit  vorzüglicher  Hochachtung 

R.  Pöthe. 


Fesligkeitsbercchnung  eines  Wasscrrohrkesscis. 

Die  Wandstärke  einer  zylindrischen,  durchbohrten  Rohr- 
wand lälSl  sich  aus  dem  unter  obiger  l'eherschrift  in  No.  13 
erschienenen  Artikel  nicht  genügend  richtig  bestimmen. 

Abgesehen  von  den 
Verschiedenheiten  der  MaUe 
in  dir  Skizze  mit  denjenigen 
in  der  Berechnung,  darf  die 
Resultierende  aus  der  schwie- 
rig errechneten  Boden  be- 
lasttmg  L  tuid  L'mfang>.be- 
lastting  Q  nicht  zerlegt  wer- 
den, da  für  die  erhaltene 
Schubkraft  S  von  800  kg 
mir  die  in  das  Blech  ge- 
bolirte  Rohröffnung  gegen- 
übersteht. 

Oar  nicht  bcrikksich- 
tigt  ist  die  A\aterials|>ai>iiuiig 
in  horizontaler  und  vertikaler 
F\icht)mg. 

Der  Gang  der  Rechniuig  ist  folgender:  Ermittele 
Unifangsbelastung  —  Kesselradius  X  IJingsteilung  X 

triebsilruck 
—  Kesselradiusv  Kreisleilg-r  Bciricbsdruck 


Abb.  I. 
I.'infatn;*'bfl.i>.l  f.  4JiirrKliiiitt  1. 
l>i.i);on.ilhcl.\M  .  III. 

-  l<4idciibcl:iMunK »        •  II. 


Bodenbelastiuig  C- 
ni.igonalhelastimg 


I    Umfangsbelastg.  *  +  Bodenbclasig. 


KombloUrt*  Balkenbicn-  und  Lochmafchloe  mit 
ProtllelMBSchcre  In  der  MliU'  tür  1^0  mm  V.  3V0  mm  U. 

.'V»  mm  Z.  Inclu  bis  Iii  inm  Dm.  in  W  mm  BU-rh,  tiiott  und 
liiiiU-l  Iii'«  ISO  mm 


8rnst  Scbiess,  Msseldorj, 

Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisenoiesserei. 

Gegründet  1866. 
IU<N>  vtwH  104H»  Itcamtc  und  Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen 

vuu  deu  kleiust^u  h\s  zu  den  allergrOsst«-»  A  liiiii'ssiinf^)<n^  insbcikinilcro 
auch  gulcbe  fOr  duu  MrliifTbiiii. 

QussstQcke  in  Bisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
SO(MH)  kg  Stückgewicht. 
KnrKe  liieferceiteii! 
Goldene  Staatsmedallle  Dasseldorf  1902. 
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Die  dem  Artikel  ziiKnindc  Kclit^tcn  Zalilcnwcrte  der 
äußeren  Rohrrcihc  hierfür  eiiiKest-t/l,  erniht: 
l'iiifanK'v.Klastunß  50-3,5  13         _  2275  kg 

-  50  4,5_j3  1462  . 

2 

=  \^227V+  H62'-27O0  . 

I  =     3,5  -  1,77  1,73  cm 

II  4,5  -  1,77  ^2,73  . 

III  (r3,5'  +  4,5')  -  3,54    -  2,15  . 
2275 


lk)dcnbcias(ung 

Diaj^nalbelastiing 
Mattrialbrcitin  bei 


Frfonierliclie  liletli- 
slärke  bei  tm  kj; 
Spannung  für  1  qLtii 


Umfangsbelnstiing 
l^>denl>elastiing 


/II  I 


1,73  <>0U 
14«>2 

27tM) 
2,15  (itXI 

Für  die  mittlere  Rohrreihe  11)1^1; 

50  2,'»5  13 
50  3.5  II 
•> 


II 


III 


-  2,10  cm 
-0,<X)  .. 
2,(W  » 

li>17  kg 
1137  - 


Diagnnalhelasttitig 
Malerialba-iten  bei 


2230 


Erforderliche  Blech- 
stärke bei  (lüü  kg 
Stxinnntig  für  I  i|cni 


I  1«M7-  +  II37-- 
2.«»5  -  1,44 
3,50  1.44 

(I  2,<J5-  ■{■  3,5-')- 2.88-  1,70 
l»r27 

I     1  ii  .jin  =  2,n  cm 


-  1.51  cm 
-2,0h  , 


II  TT. 


III 


1.51  (lOO 

1137 
2,0(1  l)(X) 
2230 
IJüüO 


2,17 


Die  nun  errechneten  gröHlen  Hlechslärken  von  2, IQ 
und  2.17  cm  dürfte  die  Veranlassung  /u  der  am  Anfang  des 
Artikels  genommenen  BIcchstärke  S  -  2,2  cm  sein. 

O.  Schcnck,  Ingenieur. 


Kiel,  den  16.  Juni  05. 

Auf  die  von  Herr«  Iiig.  Schenck  gemachte  Aeullenmg 
erwidere  ich: 

Der  in  diesi-r  Berichtigung  angegebene  Ri-chnungs- 
vorgang  ist  genau  derselbe,  wie  ich  ihn  für  die  Berechmnig 
angewandt  habe.  Zunächst  Bestimmung  der  Kräfte  in  Rich- 
tung der  I  jugsichse  und  si-iikreilit  d.izu,  dann  dit-se  Kräfte 
zeichnerisch  /erlegt  in  die  Resultierende.  Nun  venuchlässigt 
Herr  Schenck  bei  Bestimmung  der  Beans|iruchung  in  dem 
/«ischen  den  ein/einen  l.tichem  liegenden  kleinsten  Quer- 
schnitt die  Schubkraft  S.  Dii-M-s  ist  nur  richtig,  wenn  die 
Residtierende  mit  diesem  kleinsten  Querschnitt  einen  rechten 
Winkel  einsililielit,  die  Schubkraft  S  alsit  gleich  Null  wird. 
Dies  ist  hier  nicht  der  Tall.  Iis  mullte  alsti  die  Bennsjintchung 
in  diesem  Querschnitt  durch  die  Porinel  für  zusammen- 
gesetzte lesligkeit  verrechnet  werden.  Pür  den  anderen 
Querschnitt  gilt  das  gleiche. 


I  <iK-liachtungs\'oll 


II.  I.eiiners,  Ing. 
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Machrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie. 

Mitlellungcn  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Dil'  Flottenmanöver  der  aktiven  deutschen  Scliladit- 
flotte  »erden  auch  diesmal  von  LiAircttschifffibungen  der 
GcnosM.'n!«:haft  freiwilliger  Krankenpfleger  in»  Kriege  be- 
gleitet. Pur  diese  UebuiiKen  stellt  die  Hanibnrg-Amerika 
Linie  schon  seit  mehreren  lahreti  reKelmäUig  ihren  Se«- 
schlepper  „Hansa"  unter  f  ührung  des  Kapitän  Kaumann 
zur  Verfügung,  ts  ist  dies  ein  Dampfer  von  l^Sö  Register- 
tons bnitto  und  11  Seemeilen  (ieschvi'indigkeil.  Das  Schiff 
erhält  nach  inteniationaler  Vorschrilt  einen  wcilk'n  Anstrich 
mit  einem  meterbreiten  roten  Streifen  und  führt  die  Reiclis- 
dienstflagge.  Als  Li/arettschiff,  mit  allen  hierzu  notwendigen 
Einrichtungen  versehen,  ist  die  Hansa  imstande,  53  Schwer- 
und  ca.  2i()  I  .eicht verwumlete  an  Bord  zu  nehmen  und  zu 
verpflegen.  Als  l  ebensretterin  —  in  dieser  Kigenschaft  haben 
sich  Lvarettschiffe  erst  im  russisch-japanischen  Kriege  glänzend 
bewährt  —  vermag  die  „Hansa»  im  Notfall  800  Menschen 
von  sinkenden  Schiffen  an  Bord  zu  nehmen. 


Auf  der  Schiffswerft  der  Aktien-OesellscIiaH 
H.  Paucksch  fand  in  Lind-bcrga.  VC.  der  Sta|X'llauf  eines 
üampfei-s  statt.  TJerselbc  wird  für  die  Reederei  Fr.  Andreae 
O.  m.  b.  H.,  Magdeburg,  erbaut  als  Frachtdampfer  mit 


etwa  4(XX)  Zentnern  I  rigtaliigkeit  für  die  Fahrt  Hamburg- 
Magdeburg.  Die  Abmessungen  sind:  41  m  Länge,  b  m 
Breite.  2,4  m  Tiefe.  Die  Maschine  leistet  110 -IM)  \.\^., 
der  Kessel  hat  M  qm  Heizfläche  und  arbeitet  mit  11  y\tm. 
Druck. 

Der  auf  der  Werft  von  J.  H.  N.  Wichhorst  in  Ham- 
burg für  die  Südrussisclie  Ocseilscliaft  für  schwimmende 
Flcvatoren  in  Nicnlajew  neuerbaute  Dampfer  „Franz" 
machte  seine  Probefahrt  nach  der  Unterelbe.  Schiff  und 
Maschine  haben  sich  ausgezeichnet  bewährt.  Die  kontrakt- 
lichen Bcdingimgen  wurden  in  jeder  Beziehung  übertroffen 
luul  ein  äuUcrst  sparsamer  Kohlenverbrauch  festgestellt.  Der 
Dampfer  hat  Bergungseinrichtungen  sowie  eine  kräftige 
Feuerspritze  und  ist  auch  mit  elektrischer  Beleuchtung  nebst 
Scheinwerfer  ausgerüstet.  ISemerkenswert  ist,  daU  der  Dampfer 
von  der  Werft  in  der  kurzen  Zeit  von  drei  Monaten  voll- 
ständig fertiggestellt  worden  ist. 

Auf  den  Howaldtswerken  lief  der  für  die  Olden- 
burg -  Portugiesische    Dampfschiffs -Reederei,   Akt  • 

aes.,01denbiirg  i.ür., bestimmte  Frai  htiiaui|i(er„aibraltar", 
Bau-N'o.  42S,  von  Stapel.  Das  Schiff,  welches  nach  Klasse 
Genn.  Lloyd  100  A «  L  (E.)  als  Sturmdeckdampfer  gebaut 
ist,  besitzt  bei  einer  IJnge  von  79,2Q  m,  einer  Breite  vonl  1,73m 
und  einer  Seitenhöhe  von  6,26  ni  eitte  Tragfähigkeit  von  ca. 
3480  t  bei  6,76  m  Tiefgang.  Das  Fahrzeug  wird  mit  einer  Drei- 
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facli-F-xpansi(insina>chiiic  von  'XX)  i.l'S.  aiisjji.Tns(ct,  die  dnn- 
sclbcii  eine  l  alirniNtliwindigkcil  von        kii  >;eben  uird. 


Am  n.  Juli  hat  der  anf  der  flermanlawerft  in  Kiel 
erbaute  Dampfer  „Borussia"  der  Hamburg-Amerllca 

Linie,  der  erste  deutsche  Dampfer,  der  mit  s|Hvieller  15c- 
nitksichtit;unK  der  VerwendunKsinonlichkeit  als  Truppen« 
transportdampfer  erbaut  uordeii  ist.  seine  Probefahrt  mit 
yutcin  Infolge  bistanden.  Durch  diises  Schiff  ist  die  (jrupf>c 
der  Spezialschiffe,  die  der  moderne  Schiffbau  kennt,  um  eine 
neue  interessante  Art  iicreiiheri  «ordcn.  Die  „Horiissia-  ist 
ein  etnas  über  miitelj;r<)l!er  stattlicher  Passa^icrdampfcr  von 
128  m  lJin>;e,  l()"i  m  Mreite,  1Ü.7  m  Tiefe  und  7tüO  Hruttn- 
Reniiterlons  Rauminhalt.  .Ms  Doppelschraubendampfer  mit 
zwei  Mascliinen  von  zusammen  '1200  I'S.  anss^'erfistct,  bewcRt 
er  sich  mit  einer  üeschwindijjkeit  von  12  Seemeilen.  In 
30  Kabinen  »ird  das  Schiff  W)  Passajjierc  I.  Klasse,  in 
20  Kammern  40  Passasiierc  II.  Klas>e  und  in  ).n'"'*cn,  hifti|icn 
.Manns<haftsr.iuiuen  .Mann  I  ruppen  unterbrinj;i  u  können. 
.Mle  .Anlagen  und  F.inrichtun).;en  an  Hord  entsprechen  den 
besonderen  .■\nforderunj.,'en,  «eiche  die  ReichsK-hördcn  an 
Transportdampfer  stellen.  UnifanKTeiclie  Wasihräunie,  eme 
besonders  grolle  Zahl  von  Hospitälern,  Bureauräumc.  Ränme 
für  (lewehrständer  u.  derj^l.  mehr  zeitjen  den  bisonderen 
Charakter  di-s  Dampfers  an.  Ausilrücklich  zu  betonen  ist  aller- 
dings, dall die  „Borussia"  keineswegs aiisschlielilich  alsTnippen- 
transportdampfer  gedacht  iM;  <ias  Schiff  ist  zunächst  ein 
regulärer  Passigier-  und  I  rachtdampfer,  der  für  gewöhnlich 
privaten  Riedereigeschäften  dient  und  dem  Inippentransport 
nnr  besonders  zweckmällige  Ijnrichlinigen  zur  Verfügung 
stellt,  üicich  die  erste  l  ahrl  des  Dampfers,  die  am  10.  .August 
ihren  Anfang  nimmt  und  nach  Ostasien  führt,  wird  nicht 
im  Dienste  di-^  Reiches,  «^»ndem  nach  privatem  l  ahrplan  der 
Rewierei  ausgeführt.  Hei  dieser  Verwendungs.-iri  können 
durch  anderueite  Ausnutzung  der  rein  militärischen  Anlagen 
weitere  L'nlerkunftsrännie  für  etwa  4t)0  Zwischenditker  ge- 
schaffen »erden. 

Von  den  vom  Norddeutschen  Lloyd,  Itreinen,  der 
Schiffswerft  von  Henry  Koch  in  LQbeclc  biNtillten  Neu- 
bauten machte  der  erste  ders<-lbeu  namens  „Marudu"  seine 
IVobefahrt   von   Iravemfinde    bis    Holtenau.    Die  Durch- 


schnill»|eistung  der  .Mascliine  betrug  auf  der  sechsstündigen 
IVobef  ilirl  12iO  i.PS.,  die  dem  Schiff  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  12  bis  12'  4  Si'emcilen  in  der  Stunde 
gaben.  Maximal  leistete  die  Mast  hine  1300  i.l^.  bei  einer 
Schiffsgeschwindigkeit  von  über  12'/,  Seemeilen  in  der  Stunde. 
Nachdem  das  Schiff  seitens  der  .Vbnahmekommissitm  über- 
nommen war,  setzte  es  seine  Reise  nach  Holtenau  fort,  um 
durch  den  Kaiser  Wilhelm-Kanal  nach  Bremerhaven  über- 
geführt zu  werden,  wo  es  Ijidung  nach  Singapore  einnehmen 
wial,  um  dann  von  dort  aus  seine  regelmäliigen  l'ahrten  in 
den  ostindischen  üewässeni  aufzunehmen. 

Auf  der  Neptunwerft  in  RosHick  lief  der  für  die 
Dampfst  hiffsn-ederei  H.  C.  Horn,  Schleswig,  erbaute  Slahl- 
schraubenfrachldampfer  „Hornsee"  (Bau-Nummer  243)  von 
Stapel.  Dies  Schiff  ist  das  erste  von  vier  gleichen  von  der 
genannten  I  irma  der  Neptunvicrft  in  Auftrag  gegebenen 
Schiffsneubauten  eines  neuen  Spardecktyps,  bei  dem  ganz 
besonders  auf  geringen  Tiefgang  bei  relativ  größter  l'rag- 
fähigkeit  (ca.  4000  t)  Rücksicht  genommen  worden  ist. 
Oröllte  Linge  Q2  m.  Ijnge  zwischen  den  PeqK-ndikeln 
88.43  ni,  grölite  Breite  auf  ilen  Spanien  13.33  m,  Seitenhöhe 
xTi  ni.  Das  Schiff,  d.is  als  F'fahlmastschoner  getakelt  wird, 
ist  in  allen  Teilen  als  Siemeus-.Martin-Stahl  nach  den  Vor- 
schriften lies  ( jermanischen  Lloyd  für  die  hrtchste  Klasse 
•{•  100  A4  I..  unter  dess«.'n  S|H-/ialaufsichi  erbaut.  Ein 
Dopix'lbtidcn  geht  durch  das  ganze  Schiff  und  ist  der  Länge 
nach  in  sechs  wasserdichte  Abteilungen  geteilt,  von  denen 
vier  wiederum  durch  ein  lüngsschoii  geteilt  werden.  Das 
Schiff  erhält  vier  wasserdichte  Querschotte.  Qctreideschottcn 
atis  Stahlbkrh  sind  in  den  unteren  '  aderäumen  angeordnet. 
I>er  Dampfer  ist  fast  anssohlielUich  für  die  h'rachtfahrt  be- 
stimmt und  wird  mit  allen  Vorrichtungen  und  Hilfsmaschinen, 
die  ein  schnelles  I  jden  und  I  lischen  ermöglichen,  ausgerüstet. 
Die  Räume  für  die  Offiziere  befinden  sich  in  einem  eisernen 
Haust"  auf  ileni  Spartleck,  während  das  Logis  für  die  Heizer 
und  .Matrosen  vonie  »inter  dem  Spardeck  angeordnet  ist. 
Die  Kiiche  ist  für  40  Personen  eingerichtet.  Die  .Maschinen- 
anlage, die  dem  Schiffe  im  beladenen  Zustande  eine  Cie- 
sch«  indigkeil  von  kn  verleiht,  besteht  aus  einer  drci- 
zylindrigen  Exixinsionsmasciline  in  folgenden  Abmessungen: 
Durchmesser  des  Hochdruck/ylinders  520  mm,  des  Miltcl- 
druckzylinders*H)Omm  imd  des  Niederdnickzylindcrs  1420mni, 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Mait.s.s  ErschlüTen.  unaberlroflen  iu  QualiUt  und  Ausmiirung. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

T\l /-tVm4-t  4*^  fymc  f^fnrv^  '^"'^  kallgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
l^lCn  Ltiri^S'rviri^C  in  Dampfmaschinen,  Winden.  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


CHOFINGHOYF  SCHMIDT 


lyfKOC&CK HAMMenw€RK£w.W£RKi€VG- 

6e6RÜNDeT1809.  '^'^b«"^ 


■  £«PFtHUf<  SÄMTtiOie  WCR^- 
ZtUSe  FÜRStHIFF-u.MASCHINeNBAU 
IN  BtSTfR  AUSF\/HRUN6«.(ONSTRUCIIOK. 


HAGEN  !/W.-  DELSTCRn 
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der  Hub  beträgt  950  nini.  Die  zur  Enwugung  des  nötigen 
Dampfes  dienenden  zylindrischen  Kessel  messen  4000  mm 
im  Durchmesser  und  3150  mm  in  der  Länge.  Die  Kessel 
haben  eine  wasserberfihrtc  Heizfläche  von  350  qm  und 
arbeiten  mit  einem  Dampfdnick  von  14  kg  pro  qcm. 

Den  Stettiner  Oderwerken  wiinlc  für  auswärtige 
Rechnung  der  Auftrag  auf  ein  Dampfbaggerfahrzeug  er- 
teilt, welches  bestimmt  ist.  Baggermassen  nach  der  See  zu 
verfahren.  Das  Schiff  wird  eine  Ladefähigkeit  von  200  cbm 
Baggergut  besitzen,  was  einem  Gewichte  von  400  t  ent- 
spricht, wini  ca.  46,5  m  lang  und  ca.  8,5  m  breit,  erhält 
Dampfstcucrapparat,  Dampfankerwinde  und  2  Compound- 
maschinen  von  ca.  250  i.PS.,  welche  dem  Fahrzeuge  eine 
mittlere  Geschwindigkeit  von  7  kn  verleihen  sollen. 


Am  Dienstag,  den  18.  Juli,  wurde  ein  für  die  Danziger 
Reederei  und  Speditionsfirma  Joh.  Ick  auf  der  Schiffswerft 
und  Mascliinenbaunnstalt  Johannsen  &  Co.  neu  erbauter 
Seltenradkchlcppdampfer  /u  VCasser  gelassen.  Länge 
50  m.  Breite  6,2  m,  Tiefe  2,1  m,  Tiefgang,  komplett  aus- 
gerüstet, nur  00  cm.  Die  Maschine  ist  eine  dreizyl.  schräg- 
liegende  Compoundnia.schine  von  350  i.l^.  Das  Schiff  soll 
zum  Schleppen  der  der  obigen  Speditionsfirma  gehörenden 
grollen  Kähne  von  Danzig  bis  Warechau  dienen. 


Nach  einer  vorzüglich  verlaufenen  Probefahrt  ist  der 
neue  Turbinendampfer  „Vlklng**,  für  die  hahrt  über  den 
irischen  Kanal  bestimmt,  von  der  Reederei  übernommen 


worden.  Das  von  Sir  W.  O.  Armstrong,  Wtilteworth 
&  Co.  in  Lnwwalker  on  Tyne  für  die  isic  of  Man  Steam 

Packet  Co.  erbaute  Schiff,  das  für  Fahrten  zwischen  der 
Insel  Man— Liverpool,  Heetwood,  Belfast  und  Dublin  be- 
stimmt ist,  hat  Raum  für  fast  20ü0  Passagiere.  Die  auf  der 
Probefahrt  erreichte  Geschwindigkeit  betnig  über  23';,  kn. 
Die  Ma.schinenanlage  für  den  Dampfer  wuale  von  Parsons 
Marine  Stcam  Turbme  Co.  geliefert,  während  die  Kessel  von 
der  Walesend  Slipway  Co.  hergestellt  wurden. 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie. 


Die  Capitaine-Motoren-QesellBchaft  m.  b.  H.  in 
DOsBeldorf-Relsholz  hat  den  Bau  und  Vertrieb  der  von 
Ingenieur  Emil  Capitaine  erfundenen  Schiffs-Oasmaschine 
als  ausschlieltliclie  Spezialität  übernommen. 

In  dem  uns  übersandten  Prospekt  heißt  es: 
»Eine  der  wesentlichsten  Ikdingimgen  für  völlige  Be- 
triebssicherheit, Haltbarkeit  und  eine  leichte  ßedienimg  ist 
neben  einer  vollendeten  Konstniktion  die  peinlich  genaue 
Ausführung  der  Maschine.  Beides  ist  aber  nur  dann  voll- 
kommen zu  erreichen,  wenn  man  sich  diesen  Aufgaben  als 
einer  ausschliehlichen  Spezialität  widmet  und  auch  in  be/ug 
auf  die  Zahl  der  verschiedenen  üröMen  der  Maschinen  sich 
auf  das  äußerste  beschränkt. 


fJAMMÜ\WLRK.§TAHL6IES^Lf^tJ,MECHAN-VVLf^K§WTLfi. 

liefern  als  Spezialitäten  für  Schiffs -j^  JWaschinen  Bau 

KURBELWELLLN ,  FLANTSCHWWELLLN  , 
5CHRAUBLHWEU:LN 

He  sonshgcn  Schmiedeslücke  inS.M;Sfahl. 

Li^RAHMLNSTEVLN.AHKLll.l 

-jiSchrdubenflügel, 

in  Stahl  gegossen. 
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Aus  diesen  Ciriiiulcn  «crilcn  wir  unsere  Scliiffsgas- 
iiiaschinc  nur  In  eiiiiKen  Niirmal^rölien  von  20  bis  120 
cffi'kt.  Ifi'rdi">i;irken  in  einer  neu  eingcriditeten.  Imcli- 
mtxienicn  Spezialfabrik  bauen,  wobei  unter  Zuhilfenahme 
von  Spczialmaschinen  und  Spe/ialwerk/eugcn  eine  derarliRc 
IV.i/ision  der  Arbeit  crreiclil  wird,  dal«  ein  jeder  Teil  der 
Maschine  ohne  weiteri-s  aus/uwitlisein  ist.- 


Aus  dem  Prf>>pekt  über  die  Vergmlk-nniK  dw  Betriebes 
der  Hrnia  Frerichs  &  Co.  in  Osterholz  einnehmen  wir 
folgendes : 

Die  Oest'Ilschaft  hat  im  letzten  Jahre  durchschnittlich 
410  .Vrlwiler  so\iie  34  Meister  und  lieamtc  beschäftigt.  Das 
(inmdstück  mit  einem  I  nifanj;  von  etwa  2  ha  28  a  4ö  qni 
lient  in  unmittelbarer  Nähe  des  Kahnhofs  Osterholz-Scham- 
beck und  besitzt  AnschluH  an  die  tiscnbahn  Das  zum 
Zweck  des  Schiffbaues  an  tler  NX'escr  bei  hlexen  erworbene 
(ielände  besitzt  einen  L'nifan^»  von  etwa  17  ha  mit  einer 
War«erfront  von  750  m.  Die  auf  diesem  ficl.inde  /u  er- 
richtenden Anlagen  sollen  umfassen:  Heiligen.  Schiffbau- 
hallen. Kesselschmietle,  Kraft/entrale,  Magazin-  und  Ver- 
waltungsgebäude. Die  Anlage  erhält  (jleisanschlull  an  die 
tiisenbahn  Nordenham— Blexen  Nach  den  Voranschlägen 
werden  sich  die  Kosten  der  gesamten  Anlage  einschl.  Kin- 
riclitung  auf  etwa  I  475  000  M  belaufen.  Die  Fertigstellung 
des  Vi'erkis  liürftc  mit  Ablauf  d.  J.  beendet  werden,  und  die 
Aufnahme  eines  teilwtisen  ISetriebes  ist  in  den  letzten 
Monaten  d.  J.  und  der  volle  Helrieb  in  den  ersten  .Monaten 
des  nächsten  Jahn-s  in  Aus.siclit  genommen,  so  dalt  alsdann 
die  neuen  Anlagen  mitarbeiten.  Es  ist  beabsichtigt,  im 
«c-st^^ntlichen  zunächst  den  liau  von  Fracht-  und  Schlepp- 
dampfern, Leichter-  und  Fischereifahrzeugen  sowie  Baggern 
und  nulWampfcrn  zu  betreiben.  Für  das  laufende  (ji-scliäfts- 
jahr  liegen  belatigreiche  Aufträge  zu  lohnenden  Preisen  vor. 

r^ie  Bootswerft  von  Heinrich  Heidtmann  in  Ham- 
burg-rhlcnhorst  hat  am  Ii.  Juli  d,  j.  ihr  5o|Mhriges 
JubilSum  gefeiert.  Die  Slapelnummer  des  vor  kurzem  dort 
in  U.III  genommenen  Fahrzeuges  lautete  1022.  Mehrere 
Arbeiter  sind  25  und  W  Jahre  auf  der  Vt'erft  beschäftigt. 


Fin  alter  Bootsbauer  wird  in  nicht  langer  Zeit  sein  50jähriges 
Jubiläum  dort  feiern. 

Bei  einer  der  grölUen  Schiffbauwerften  der  VX'elt, 
Messrs.  Wm.  Beadmore  and  Co's  shipbuilding  and 
engineerinK  worics  bei  Olasgow,  welche  zurzeit  ein 
Kricgsstlnff  von  lOOCO  t  ausfuhren,  ist  die  Dampfkraft  bis 
ins  einzelnste  durch  elektrischen  Belrieh  ersetzt  worden. 
Sämtliche  Transp<)rt-  und  Mebcniaschinen,  Vt'erk/eugmaschinen 
und  transportable  Bearbeitungsvorrichtungen  werden  duRli 
eigene  Flekiromotnren  betätigt.  Die  Maschinenstation,  welche 
eine  Großstadt  mit  dem  nötigen  Strom  versorgen  könnte, 
besitzt  mehrere  Dynamos  für  je  4(XX)  f^.,  welche  von  Gas- 
motoren betrieben  werden. 


Machrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb. 


Am  7.  und  8.  Jiml  il.  j.  hat  in  Kopenhagen  die 
zweite  VersammiunK  der  Dampfschiffreeder  getagt,  um 
sich  darüber  schlüssig  zu  machen,  ob  auf  dem  in  der  letzten 
Versammlung  festgesetzten  Wege,  gewisse  Minimalfrachten 
einzuführen,  fortgefahren  werden  soll.  Aus  dem  der  \'tr- 
s.iminlung  über  die  bisherige  Wirkung  der  gefafiten  Be- 
schlüsse erstatteten  Ikrichte  ging  her\'or,  dali  man  im  all- 
gemeinen mit  dem  Frfolg  zufrieden  sein  kann.  Es  ist 
allerdings  nicht  vollständig  geglückt,  die  angeiuimmenen 
Irachtsätze  durchzuführen,  aber  die  grofie  .Mehrzahl  der 
Reeller  ist  doch  den  getroffenen  Wreinbarungen  treu  ge- 
blieben. Man  beschloli,  eine  engere  Vereinigimg  zu  bilden, 
welche  den  Namen  »  The  Ballic  and  White  Sea  Conferena— 
führen  soll  und  deren  Aufgabe  es  ist.  die  .Minimalsätze  tür 
MolzLidimgen  aus  den  Häfen  der  Ostsee  und  des  »eifkn 
Meeres  festzusetzen.  Diese  l'estsetzung  der  I-raiHilcn  soll 
von  Zeil  zu  Zeit  wieilerholt  werden.  Im  übrigen  geht  der 
Verein,  des.sen  Satzungen  jedoch  noch  nicht  endgültig  fest- 
gesetzt sind,  darauf  aus,  den  Vi'ettbewerb  der  Schiffe  zu 
hemmen  und  zu  regeln,  sowie  die  Frachtspekulatitmcn  der 


.1 


C.  Fr.  Duncker  &  Co.,  Hamburg 

Tei*pii«n :ii,8ss      Admiralitätsstrasse  8  TtitphtnMa.Bs 


UebcrucUraer  g&mtliclipr.ScliitT«-  utid  Diicks-ZoiiuMiticruriir.«-. sowie  Anslriclis- 
^  arbeiten  mit  lirig^ü'xchoM  IntiuninOscn  Materialien: 

FERROID-TENAX- ZEMENT,  EMAILLE,  MARINE -GLUE 

8uwio  der  ni.-fi.scIullzctiJoti  Aimlricli.siinLSso 

i  VIADUCT-SOLUTION. 


^ustralisc/le  Mari-  u.  dZutzfiölzer: 

Moa,  Sarra,  Tajo,  Miirray,  Gruba,  Spero,  Mahagoni  etc, 

für  .Schiffbau,  Quaianlafji'ti.  St.npelk'Otzo  etc. 

Specialität:  Moa  für  Schifffsdecke. 

Orosjit»  Ersparnis  gPRcn  Teak  bei  grosserer  Haltbarkeit. 
VorzOge :  Aamrirdentlicke  Hliti,  frf  uti  Drielifntl|UI1,  iirirrlttlleli,  ivra-  i.fiiiltlelier,  kmitulmr. 

Staerker3;7iseber,Jmportetire,£eipzigiiSgdtieg. 

LieferaiitiMi  der  Kaiaerl.  Marine  u.  viidur  anderer  Behörden  des  In-  u.  Auslandes. 
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Makler  zu  verhiiuiirn,  die  Ch^nepartie-Bitlinjjimgen  zu  vtr-  ! 
bessern  und  seinen  Mitgliedern  diejenigen  Fälle  von  .unfair 
charKo  and  Claims  uid  objcctionable  pntctise»*  mitzuteilen,  ' 
von  denen  er  Kenntnis  erhalt. 


r>.  stand  auch  7V.r  Vni'i-,  oh  nun  dii-  Scliifi'-iii.ikler 
mit  in  den  \'m-iii  3iifiiciiiiu-ii  sulic,  aber  in:in  ?vih  \iii'..uifijj 
davon  ah,  eine  daliins^cliciuie  Ik-stininiun^;  /ii  tnlu  ii.  /iiinal  | 
die  meisten  Mitglieder  gegen  die  Aufnahme  von  Maklern  zu 
sein  schienen. 

Die  nächste  Zusammenkunft  des  Vereins  soll  zum 
Herhst  siattfiniiin.  K(  penhagen  ist  Hauptsilz  des  Vereins, 
der  im  iihri<:iii  >cine  Venanunlnngen  auch  in  anderen 
Städten  abhalten  kann. 


Der  in  Shanghai  erschienenen  Ausjrabe  der  Nonli 
China  Daily  News  vom  30.  Mai  \9(&  entnehmen  vir  eine 
Reihe  interessanter  AvaSanngvii  ibar  dm  W«ttWw«rt 

der   deutschen  Schiffahrt    mit   der  aaalinditchmi 

Konkurrenz  in  Ostasien.    I  -  h.-iruklt  sich  um  ik-obach- 

Hiiijicii.  du-  ein  \  lclv;eieisU'r  t  iijj'i-.  lioi  I'.i>s,i;^;icr  an  H>)rd 
des  Dampiers  Hl^henani.i"  der  Hamhiirt;-Anierika  l.ime  und 
auf  Dampfern  fremder  (it  -ellschaften  gemacht.  Der  l'asM^ier 
schreibt  von  Boid  der  »Rhenania"  an  seine  lieimische  Zeitung: 

«Zum  erstenmal  auf  den  vielen,  xielen  Reisen  meines 
Lebens  reist-  ich  ersikLissig,  das  heilll:  als  Pas-a;^icr  einer 
K'l.i-si.-.  die  nicht  nur  dem  Namen  nücli  er-a-  Kl.is-.c  i--t.  Die 
Amerikaner  liaheii  für  Kabine  das  sid/c  \\  <>ti  SM.i!-/ininier 
(st.ite  r(M>ni)  ertnnden.  aber  nirgends  habe  ich  etwas  anjie- 
troflen.  das  an  L'nbeliauliehkeii  mit  dem  aufnehmen 
könnte,  was  einem  in  den  Siaalszimmern  auf  Dampfern 
nnter  der  i^lann*:  des  Sternenbanners  Reboten  wird. 

Die  -Rhenania-,  auf  iler  wir  ui--  :Hi),;iMb!icklich  be- 
tiiuii-n,  isi  in  erster  Linie  ein  Lr.irluJ.,iniptfr  \iin  ^MM)  i 
LavV-fähiijkeit.  In  der  ,\\:tte  vie-  Schitk-  i-t  ein  dreistöckigem 
lldici  fiir  die  l  rnerbrin^nn^;  tier  j^l■.sl^u■le  erster  KI.ism'  und 
der  Schiffsiiffi/iere  aufgebaut.  Jede  Kammer  ist  4  ni  lang, 
4  m  breit  und  etwas  aber  2^2  m  hoch,  enthält  2  Betten, 
die  nicht  elxra  in  Kojenform  flbiminander.  sondern  jetles  fflr 
sicli  an  den  Seiten  lier  Kammern  aiifcestellt  sind.  eir.  Suf.i. 
2  W'asihtisciie,  2  Kieider-<liranke.  1  fisch  intd  1  >e--el. 
.\nch  ^ilk-  ühiiL;en  1  in' ichtun^en  «cistii  i\w  jjleiche  i'raclit  j 
(ind  üeraumiKkeit  auf.  Die  zahlreichen  Bäder  mit  ihren  I 
kalten  und  wantieR  Douchen.  der  desante  Sfiebcsaal,  das  i 


behayliche  Raiich/niiMur,  die  schönen  Promenadendecks  — 
alles,  ist  vim  -leiclier  (iedieijenheit  nnd  vornehmem  Ge- 
schmack; selbst  ein  elegantes  Oesellschafls-  und  Lesezimmer 
ist  nicht  venpssen,  ausgestattet  mit  erlesenen  ErzcugnisMrn 
der  deutschen,  englisehen,  französischen  und  holl.^ndischen 
Literatur  in  der  Ori^inal^prache.  Die  t;ieiche  Lfirsnri^e  ist 
der  rntt  rhriii;^iin>4  der  vlnlfM>ffi/iere  t;e\»,'idinct ;  ihre  Schlaf- 
und  ,\nfciillialisraiinie  ■•ind  t;rol!  nnd  «oIiiiIkIi  eiii'^^t-richtet 
Lin  (irund  für  das  Sir.mlx-n  dei  am  China  -  i'a^sagier- 
verkehr  beteiligten  Linien,  die  L  nterkiniiisraimie  fiir  Passagiere 
der  stetig  wachsenden  GröHe  der  Dampfer  anzupassen,  liegt 
aber  auch  in  den  Ui^emein  hohen  Tonnage  -  Abgaben.  So 
belaufen  sich  beispielweise  allein  diejenigen  Abgaben,  welche 
die  Suez  (";ui;il  ("cn.pimv  fiir  den  Kiihikinhait  der  zur 
PassafiierbeherberKiin-  VMr'^;e>elieiien  Räume  erhebt,  ein- 
sihliclllich  einer  KuptiaM"  für  jeden  Passagier,  hei  iler 
«Rhenania*  auf  etwa  ein  Drittel  der  berechneten  l^assigegelder. 

Daß  trotz  der  anmalknden,  allzusehr  auf  Verdienst  er- 
pichten Hahung  der  Suez  Canal  Company  die  Hambun^ 
Amerika  Linie  es  wagte,  ihre  Passagiereinrichtungcn  so  zu 
\eri,;ToUcn;.  wie  ^ie  i ^;rt,in  !iat.  '^iii'ulii  lU-r  niiteiiit-hiiienden 
Leitmii;  dic-^--  \\  r.iinKiTnfliiiun^  /um  Riilmu.  Wenn  die 
Dei-.tv,  iicn,  sue  hiliaupui  \i  ird,  in  nnser  Hanklrl^i.,'chiet  ein- 
fallen und  unsere  \orherrschafi  zur  See  niiterj^iaben,  so 
kann  dies  nur  ihrem  Unlernehmungsgei>te  imd  ihrem  prak- 
tischen Sinne  zugeschrieben  Verden,  Eigenschaften,  die  fih- 
uns  nicht  den  Gegenstand  scheelen  Neides,  sondern  lebhafter 
Nacheifenin'4  bilden  -(»liicn. 

Das  einzige,  was  wir  an  der  .i^henania"  auszusetzen 
haben,  ist.  daB  sie  uns  zu  Reisen  mit  irgeiul  einer  dcT 
anderen  Pasaagierlinien  untauglich  macht.  Man  gewöhnt 
sich  so  an  dfe  \ielen  Annehmlichkeiten  an  Bonl,  in  den 
Salons  und  in  den  Kammern,  in  deren  jeder  Tisch  und 
Sessel  \-orhanden  sind,  dalf  man  es  später  auf  anderen 
Dampfern  nicht  mehr  aushält.- 


Dcr  Ivxorstehende  Ikui  des  Kanals  Rhein- I  lamxn  er, 
welcher  die  Weser  bei  Minden  achneidet  und  hauptsächlich 
ans  der  Weacr  ue<^|K-ist  werden  soll,  knkt  die  Aufmcricsam- 

Wr.  mehr,  ;:k  -fi'lier  der  Lall  gewesen  ist,  auf  die  ScIiMt- 
fahrtsverhältnisse  ilieses  Stninie-- 

I)a>  grr>((ic  Traiis]ini1  rnternehnien  der  Oherwescr  ist 
die  Bremer  Schlej)|)M:hiffahrt»ge»ellM:hafl,  welclie  lSä()  in 
Bremen  gcgrOndet  «urde.  Sie  eröffnete  ihren  Betrieb  1887 


„LONG-ARM"  SYSTEM. 


Di«  Siohsruno  von  Schiffen  g«g«n  Untergang 

vermittels  dektriKh  betriebener  .Schoiten- 
Schliessvorrichtungen  und  Schiffsluken  de» 

Linter  andern  in  Bord  von  21'  Unienschitfen  und  grossen  Kreuzern  der  amerikanischen  IMariiM;  mit  mehr  üs 
000  Türen  und.fiber  100  gepanzerten  Luken.  ausgefiHin:  über  500  Türen  und  Luken  z.  Z.  für  Marine-  und  eist- 

klassfge  Pa^sagierdainpfer  in  Ausführung  befindlich. 

—  Enorme  Vorzüge  und  Vorteile  gegenüber  dem  veralteten  hydraulisch-pneumatischen  System.  — 
üchnls  weiterer  Aufscliliisäe  und  Aufklärungen  wende  man  sich  an  den  deutschen  Vertreter,  die  Lirma  Th.  Sohaldi 
Hamburf.  Dsidntrasse  11:  Aussteilungsriume.  woselbst  eine  Anlage  im  Betrieb  zu  besichtigen,  „EMMP*.  StohhMII/ll. 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Düsseldorf 

Spezialität:  Handkabel -Winden  / 

"        -      in  jctkr  .-XustulirunL:  ai--  liiick-  niu!  VX'.indw  iniieii  mit  allen  modernen 

Sichcrhcitsi-innclitnn;;en 

FlaMhonzUge,  hydraulische  Hebeböcke,  Laufkrane 


sofort  '  ' 
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mit  5  Dampfeni,  18  eigenen  Schleppkähnen,  s^wie  einer  An- 
zahl [^rivatsthifff  und  vcmichrte  ihr  Hetriehsm.'iterial  nllmäh- 
lich  auf  17  DainpftT  und  7<>  eigene  Si  lileppkahne.  von  ik-ncii 
die  neuesten  Kähne  in  diesem  Sommer  in  Bi'trieb  kommen 
werden.  Die  Zahl  der  i.I*S.  ihrer  Dampfer  und  die  Tra^fähijj- 
keit  ihrer  Kähne,  welche  1887  etwa  lOOll  i.!*S.  und  MKK)  t 
betrog,  isl  bis  jelzt  (Sommer  1<M)S)  auf  etwa  ^XX)  i.l^.  und 
3^000  t  gestiegen.  Von  den  17  Dampfern  dienen  14  ledig- 
lich für  S<.hlepp/wecke  und  zur  geleKentlichen  i'ersoiien- 
befördening;  3  davon  sind  Schraubendanipfer,  welche  haupt- 
sächlich auf  der  L'nterweser  arbeilen,  und  die  übrigen  1 1 
meiM  Seilen-  und  Minterraddampfer,  welche  für  tien  Sehlep|V 
dienst  auf  der  Obcrwescr  und  Kiilda  bis  Kassel  besiiniint 
sind.  AiiHcrdem  vermitteln  3  Heckrad-tjülerdampfcr  den 
til-  und  Stückgut^erkehr  /wischen  Bremen  und  Kassel,  denen 
3  Privat-riiilerdampfer  angeschUtssen  sind. 

Die  70  Schleppkähne  der  Oesellschafl  fahren  zumeist 
zwischen  Bremen,  den  rnierweserpläl/en  und  allen  Oher- 
«eseqilätzen  bis  Kassil.  Finige  Kähne  sind  haitptsichlich 
für  den  L  nier»t-serverkehr  bestiniiiit.  h"inc  Anzahl  l*rival- 
schiffe,  die  dem  Betriebe  angefügt  sind,  erhält  von  der  Oe- 
scllsiliafl  ilie  Ladung  zugewiesen  und  wird  von  den  Dampfern 
geschleppt. 

Der  gesamte  Oberwcser-Schiffahrtsverkehr  wird  neben 
iler   Rrciiifi    Si  lilcpp^  hiff.dirt^L'CM'lNi.  h.iü    nm  h    ihin  li  ilii- 


.Mindener  Schleppscliitfahrtsgesellschalt  in  Minden,  das  zweit- 
groltlc  Unternehmen  auf  der  Oberweser,  und  durch  die 
Vi'esermühlen-.Aktiengesellschaft  in  Hameln  beirieben.  Die 

'  l*rivalschiffer  haben  sich  den  einzelnen  (iesellsihaflen  an- 
geschlossen. Die  hahrt  nach  Celle  wird  von  der  Celler 
Schlepiwchiffahrtsgesellschaft  durch  einen  Dampfer  und  eine 

!  .Anzahl  Kähne  betrieben. 

I  Der  (iesamtverkehr  auf  der  Obervi'eser  von  jund  nach 
j  Bremen  betrug  1887  bergwärts  71885  t,  talwärts  III  311  i, 
I  er  stieg  bis  1<M)3  auf  274  411  I  bezw.  4»>l)7Ü8  I,  sink  aber 
j  infolge  sehr  ungünstigen  Wasserstandes  und  anderer  l'm- 
I  stände  1>KH  wieder  auf  233  491  t  bezw.  350  033  t.  Doch 
j  sind  im  laufenden  Jahre  die  Verkehrsziffem  wieder^steigentl. 

j  Aus  einer  Tabelle  der  Haniburgischen  Handels-  und 
Schiffahrts- Statistik  ersehen  wir,  dall  in  der  Zeit  von  1S16 
bis  I8J0  jähriich  an  Tagen,  1S2(»— IS30  jährlich  sogar  an 
72  Tagen,  auch  liv4<i    !S>0  noch  jährlich  im  Durchschnitt 

I  an  5(1  Tagen  die  Schiffahrt  in  Hamburg  durch  Eis 
unterbrochen  war,  dalS  das  Iiis  also  tatsächlich  eine  be- 
deutsame kolle  im  Wirtschaftsleben  der  Stadt  spielte.  ISöl 
bis  l8/>5  war  die  Schiffahrt  noch  durchschnittlich  20  I  age 
iinierbriK-hen,  im  Jahre  1876  noch  einmal  12  Tage;  seitdem 
bis  heute  war  die  Schiffahrt  jeden  Tag  frei.  Während  in 
,!cn  ( )~t-iTh.i'V]i  ific  Ki'.vcrlinltni'--ic  noch  immer  schwer- 


nimaitns'scbe  EisenbaN-  « 
« « «  ücnen-aeselUcbaft 

Remscheid. 

Düsseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 


Siseneonstnetiimen: 


Vellbleebe 


complette  eiieme  Gebiude 
in  jeder  GrCsse  und  Aui- 
uihiuiiK.  Dücber,  ilallcn.  Schuppen,  Brücken,  VerUde- 
büfanen.  Angel-  und  Schiebethore. 

in  allen  Profilen  und  Stärken,  gUit  ge- 
wellt und  gebogen,  ictiwui  and  TerzinkL 


'ANTIFRICTIONS-MErAlT 

(Zum  Ausgle5!«en  von  l.a^er.schalen) 
iMmMI  km  Mcttta  Iricli  wi  lir  irfulH  Bntivit- 
«Ifkiil.  Mlbt  klbltr,  zitflilm  |trlt|ini  Mh^t- 
MtflMutii,  bnlbrtilchllagiriif|i4ni)4«nL99> 
,  Mtill,  n  Mhul^it  Iii  i\t  Adini. 


Macnolla  -  Metall  i«t  in  Namen,  Bild  und  Za- 
tammenaeiiunf  getetiüch  gescbQlitl 


D.  R.-P.  55607 

wird  (taU  unter  der  Qarantle  verkauft,  daa« 
et  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gute« 
Lagermetall  geetellt  werden, entspricht  und  sich 
tur  Zufriedenheit  der  Koneumenten  bewlhrt 


BroachOren  auf  Verlangen,  sowie  Anerkennungsechreibvu  > 
4»n  bedeutendsten  Fabriken  aller  Branchen.  Verwendet  in  allen 

Industrieländern  der  Welt 
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wiegendster  Bedeutung  und  dem  Atifschviiing  dieser  Häfen 
ein  schweres  Hindernis  sind,  ist  der  Hanibiirj;er  Hafen  seit 
einem  Vierteljahrhundert  durch  Eis  nicht  mehr  geschlossen 
worden.  Der  gut  organisierte  liisbrecherdienst,  der  allerdings 
durch  den  lebhaften  Verkehr  der  starken  Schiffe  wirkungsvoll 
unterslüt/t  wurde,  hat  bisher  das  Einfrieren  und  damit  die 
Stockung  des  Verkehrs  erfolgreich  /.u  verhindern  vermocht. 

Der  Hafen  von  Liverpool.  In  der  letzten  Sitzung 
des  ...Mersey  Docks  and  HarNiur  Board"  wurde  ein  Antrag 
eingebracht,  in  dem  das  ..U'orks  Coniittee"  sich  für  die  Not- 
wendigkeit neuer  Hafenanlagcn  ausspricht.  Diese  Hafen- 
anlagen sollen  mit  einem  Kostenaufwand  von  4  027  500  £ 
errichtet  werden  imd  sehen  die  Anlage  von  zwei  neuen  Häfen 
mit  den  entsprechenden  Zugängen  vom  Elusse  aus  vor.  Die 
Angelegenheit  wurde  vorlätifig  bis  zu  der  Sitzung  in  dieser 
Woche  vertagt.  Die  Hafentiefe  umi  die  liefe  der  Zugänge 
soll  nicht  weniger  als  40  resp.  51  Euß  bei  Ebbe  oder  Hut 
sein.  Es  >xiirde  darauf  hingewii-sen,  dal5  man  auch  in  New 
York  eine  Tiefe  von  40  Euft  imd  im  Sue/kanal  eine  solche 
von  34—35  Fuß  schaffen  wolle.  Es  wurde  fenier  hervor- 
gehoben, daß  der  Schiffsverkehr  in  I.iverptwl  in  den  letzten 
12  Monaten  im  Vergleich  zmn  Vorjahr  sich  um  aimähcmd 
400  000  I  vergrößert  habe.  Alle  An/eichen  deuteten  auf  eine 
weitere  Vergrößming,  so  fühne  der  Vorsitzende  aus,  und 


zugleich  auf  eine  zunehmende  üröße  der  ankommenden 
Schiffe.  Es  verlaute,  daß  die  projektierten  neuen  Dampfer, 
tlie  voraussichtlich  vor  Ablauf  von  2  oder  3  Jahren  in  den 
Hafen  konnnen  würden,  37-  38  Euß  tief  gehen  werden. 
Solche  Schiffe  könne  man  jetzt  jedenfalls  nur  zeitweise  in 
den  Hafenanlagen  unterbringen,  imd  man  müsse  auf  Ab- 
ändenmg  Bedacht  nehmen. 


Es  war  früher  bereits  mehrfach  die  Rede  davon,  daß 
die  Standard  Oil  Co. den  Petroleumtransport  In  Leichtern 
über  den  Ozean  versuchen  wolle.  Dieser  Versuch  ist  nun- 
mehr zur  Tat  geworden,  und  zwar  hat  der  Tankdampfer  der 
Oesellschaft  „Colonel  \'..  L  Drake«  New  York  am  3.  Juli 
mit  dem  Leichter  Nr.  95  im  Tau  verlassen.  VC'enn  der  Ver- 
such glückt,  soll  der  Transport  auf  diese  Weise  fortgesetzt 
werden. 

Obwohl  jährlich  in  Rotterdam  etwa  3  Millionen  t 
Getreide  angebracht  werden,  geschieht  die  Ueberladung 
vom  Dampfer  ins  Rheinsclilff  bis  jetzt  noch  innner  mit 
Händearbeit.  Im  vergangenen  Jahre  wurde  aber  eine  üe- 
scllschaft  errichtet,  die  Oetrelde^Elevatoren  bauen  wollte, 
wovon  jetzt  zwei  Stück  fertig  sind,  die  je  31K)  tXK)  M  kosteten. 
Die  Pontons  für  diese  Elevatoren  sind  ebenso  wie  die  Dampf- 
kessel in  Rditerilani  i;fbaiit.    Die  cigfiitliilitii  I  k-vatoren 


Bergische  Werkzeug-Industrie  ftßmscIlQid 

Spennemann. 
*  Specialfabrikalion 


Gtüssen,  narh 
m  liinlerirehter 


Fralser  titer  Arten  und 
Zeicliniing  oder  Scbablone, 
Aiismhrung. 

Schneidwerkzeuge,  specicU  rar  den 

Schiffbau,  als  Bohrer,  Kluppen  etc. 
Spiralbolirer,  in  allen  Dimensionen  von 

>/,  bis  100  mm. 
Reibahlen,  geschliffen,  mit  Spiral-  und 

gpraden  Nuten,  von 
Rohrfutter  bester  Konstruktion. 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nor  entklauice  QuiHUt.  hBchJte  Qeaaalghelt, 
grSute  l.cittung.iflhlf keit. 


Eieictrit-Scheiben 

sind  die  vorzüglichsten 
Schleifscheiben  für  alle 
Werkzeuge ,  härter  als 
Corund  und  Schmirgel. 
Man  verlange  Prospekte. 

E.  Schlick,  Hamburg  11. 


Klingers  Reflexions- 
Hasserstandsanzeiirer 


Kr 

Scliiffskessel 

aller  Art 

O.R.  P.  Nr.  577S3  und  71  MS 

L'cbor  KlOOOn  SUIck  in  >llen  In- 
di'SlOesUuiten  der  Welt  im  I)«lrieUo 

Wasscntanil  ■«liiran.  Datnnrnum 
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n  rüRBtc  RetrietMwlclMrbett  u.  Tol1*l<ir 
Sctiuls  gtgrn  Bruch  und  VerieUunr 

Kein  Ki><i!el  so'lle  o)in«  d)«M  App»- 
rale  iu  VürwcLdunir  «trlien 

Rieh.  Klinger 

aumpuldskirclien  bei  Wien 


121* 


Digitized  by  Goo^l 


<;eitc  9*26. 


siiid  Kelii-fcrl  von  tliT  MnM^-hincnfabrik  nnd  Mflhlenbauanstalt 
Cj.  Luther  in  BraimscliwciK.  Sic  sind  so  eingt-riclitct,  ilalJ 
sie  pro  Stunde  15U  t  üb«-rladen  können  oilcr  2'/,nial  mehr 
als  bei  der  jetzigen  LuNchungsweisi'  mit  Händearbeit.  Auch 
wird  das  üeireiile  bei  dieser  Manipulation  autoniatisth  jje- 
«ogen.  Die  (jesellsthafi  will  vorliinfii;  für  die  IVberhulunR 
den  Kicichen  Salz  in  Rechnung  brinRen,  wie  er  jet/l  bezahlt 
werden  niu»,  was  ungefähr  4 '/j"  o  pro  Unit  ist.  Der  Vorteil 
wird  also  liegen  im  schnellen  -Di-spatch-  der  Oampfer. 


statistisches. 

Der  Verkehr  der  Hambuncer  FluBdampferflotte 
auf  der  Nicderelbe  hat  sich  im  letzten  Jahre  wieder  recht 
rege  gestaltet,  insbesondere  hat  der  (iiUertransporl  von 
neuem  eine  Steigerung  erfahren.  \'on  Hamburg  gingen  aus 
nach  den  l'lät/en  der  Niederclbe  luid  nach  den  deutschen 
Nordsceinscin  insgesamt  21  475  (im  Vorjahre  20721)  Dampfer 
mit  «i0822  (im  Vorjahre  (ngitH)  IVrsonen.  7<»0l)S  (7ti3<)7) 
Kolli  und  Mlb  ((i4t7l)  Stück  Schlachtvieh  und  i^erde.  Die 
hauptsächlichsten  Ziele  lies  ausgihnulen  Personenverkehrs 
w,iren  Harburg,  das  (mit  .\\<«)rburg  und  .Mlenw.irder  zu- 
sammen) von  2)3217  Personen  aufgj-sucht  wurde.  Teufels- 
bn'icke  und  [?lankem-se  mit  zusammen  rH»7lX)  (17(r22'>)  tmd 
Hnkenw;irder  mit  SVMu  Besucheni.  Beträchtlich  war  ferner 
der  \'erkehr  nach  Lühe,  Brunshausen  und  Buxtehude  (mit 
Neuenfelde  und  Oanz).  Nach  Cuxhaven  gingen  72250 
(J4224),  nach  Helgoland   12  17')  iH881)  und  nach  ¥i>hr. 


Sylt  usw.  10740  (T288)  [Reisende.  iXr  ausgehende  Oüter- 
Iranspnrt  K-wegle  sich  vornehmlich  nach  hinkenwärder 
{24750  Kolli),  Buxtehude  (24725  Kolli)  st)wie  nach  Cux- 
haven und  den  Nordsceinseln  (insgesamt  r22h'i  Kolli). 
Schlachtvieh  und  Pferde  gingen  zum  weitaus  gröBten  Teile 
nach  Harburg  (5508  Stück). 

1-inkommend  wurden  21 553  (im  Vorjahre  20673) 
Dampfer  gezählt,  die  052  352  (1003:  ft52'W2)  Personen, 
57<H.8  (l<X)3:  47505)  Kolli  und  U)55(i  (ig03:  18514)  Stück 
Schlachtvieh  und  Pferde  brachten.  Die  höchsten  Perscmen- 
zahlen  stellten  diejenigen  Or\c,  die  im  ausgehenden  l'assagier- 
verkelir  voranslanden.  Pür  nalte/u  zvei  Drittel  der  ein- 
kommenden Kolli  war  Buxtehude  mit  Neuenfelde  und  Cranz 
der  Herkunftsort.  Der  rnnisfiort  von  Schlachtvieh  und 
Pferden  auf  den»  \X'a.sserwege,  der  einkonuuend  ilreimal  s ) 
gn>l(  als  ausgehend  war.  hat  in  beiden  Richtungen  eine 
Linbulie  erlitten,  er  ist  bereits  seit  einer  Reihe  von  Jahren  in 
ständigem  Rückgang  begriffen. 

In  der  Verbindung  Hamburgs  mit  den  Nordsecinseln 
ist  noch  am  Schlüsse  des  vergangenen  Jahres  eine  L'mwälzung 
emgetnlen,  die  ji\l<Kh  rein  interner  .Natur  war  und  die 

I  äuBeren  Tonnen  dis  Verkehrs  nicht  veränderte.  Der  bislier 
von  der  Nordseelinie  versehene  Dienst  ist  nach  Ankauf 
dieses  l'nlerrehmcns  auf  die  Haniburg-Amerika  Linie  über- 

■  gegangen  und  wird  hier  von  der  Abteilung  »Seebäderdienst" 
fortgeführt.  Das  laufende  Jahr  wird  mit  der  Imlienslstcllung 
des  kürzlich  von  Stapel  gelassenen  Turbinen-Schnelldampfers 
-Kaiser-  der  Hamburg-Amerika  Linie  dem  Passagier\ erkehr 
zwischen  Hamburg  und  den  Nords»rbädern  vunuissichtlich 
weitere  Vervollkommnung  und  erhöhte  Annehmlichkeit 
bringen. 


Winden  iiKebezeoge 

aller  Art  baut  als  Specialilü'  - 


Alfred  Qutmann  § 
AcIlfi-GitcIlKlun  llr  MiidimlMi 
(MtrnMPn  bni  llamburir. 


SIEMENS-SCHUCKERTWERKE  o 

KRU  GS-  I  ND  SCIlll  I  BAl  ll  CHNISCin:  ABU  ll.L  NXi 
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Ausführung  ^.anzer  elektrischer  Scliiffsanlagen.  Spezial-Dyn-imos  imd  -Moloren.  Schiffswinden.  Venlilatoren. 
Umstcuermaschincn.  Ruderantriebe.  Scheinwerfer.  Leuchtfeuer.  S:gnallaternen.  Wasserdichte  Lampen,  Schaller 
Ansteckdosen,  Abzweigdosen.  Schalllafeln  jeticr  Art,  Automobile,  Motorboote.  I.'ilungen  iiml  Kabel,  isolations- 

niateriai  für  hohe  leniperaturen. 
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hine  Turnhalle  an  Bord  —  das  moderne  Sccsihiff 
liat  auch  diese  in  Rücksicht  auf  die  gegebenen  Raumverhäll- 
nissc  eines  Schiffes  zunächst  etwas  extravagant  erscheinende 
Fordening  der  Hygiene  /.u  erfüllen  vermocht.  Die  präch- 
tigen Passagier-  und  V'ergnügungsdampfcr  der  Haniburg- 
Amerika  Linie  .■Moltke",  -Hlüchcr-,  ..Hamburg-,  ..hürst 
Bismarck"  und -F'rin/eviin  Viktoria  Luise-  besitzen  zum  Teil 
schon  seit  langem  Turnhallen,  für  drei  weilert  Schiffe  di-r- 
selben  (jcsellschaft,  für  die  Dampfer  .Amerika".  .Kaiserin 
Auguste  \'iktoria-  und  -Wittelsbach-,  simi  sie  in  X'orberei- 
tung.  Freilich  sind  es  keine  Turnhallen  im  landläufigen 
Sinne,  man  kann  mit  mehr  Recht  von  wohlausgestattcten 
niediko-mechanischen  Anstalten  sprechen.  Sie  enthalten  auHer 
M.ititelii  mu)  Schvcingkculen  vcm  verschiedener  Schwere  eine 


Reihe  jener  sinnvoll  konstruierten  Zanderschen  Apparate, 
denen  die  schwedische  Heilgymnastik  iha*  Erfolge  verdankt, 
liei  dieser  Gymnastik  handelt  es  sich  im  wesentlichen  um 
aktive  und  passive  Bewegungen  des  Uebcnden.  Dem- 
entsprechend lassen  sich  zwei  .Xrlen  von  Apparaten  unter- 
scheiden, solche,  die  durch  die  Kraft  des  Uebenden  in  Be- 
wegung gesetzt  werden,  und  solche,  die  vermittelst  eines 
elektrischen  Motors  den  l'ebcnden  in  Ekwegung  setzen.  Die 
ersteren  dienen  zur  Stärkung  der  verschiedenen  .Wuskel- 
particn  des  menschlichen  KörptTs;  die  letzteren  fungieren 
als  Massageapparate,  es  soll  durch  sie  eine  Beschicunigtmg 
imd  bessere  Regelung  des  Blutumlaufes  erzielt  werden.  Be- 
sonderer Beliebtheit  erfreuen  sich  die  zur  letztgenannten 
("inipiH"  gehörenden  Vibrationsapparate,  die  eine  wohlluende 
Lrschütterinig  des  behandelten  KorjxTteiks  hervorzunifen 
vermögen.  Sie  erteilen  eine  vorzügliche  Kopf-,  Nacken-, 
Gesicht-,  Hand-,  Finger-,  .Arm-,  Rumpf-  und  Beinntassage. 
Für  Magenmassage  ist  ein  bcscwderer  Apparat  aufgestellt. 
Sehr  begehrt  ist  der  ..Schliunmersluhl-,  dessen  Mechanismus 
vermittelst  zvieier  gepf>lslerter  Rollen  eine  sanfte  Rücken- 


Gcgcnstrom- 
Scparat- 


Condensations- 


Hnlagcn 


Vielfach 
und  wesentlich 
verbesserte  neue  Bauart 
nach  eigenem  und 
sehr  bewährtem 
Prinzip. 


'»  allen  Kuiw" 


„patent  Sorqc'U 
Spcziai- 


Otto  Sor^e, 

Berlin=Qrunewald. 


Husfübrung 


für  Schiffe ! 


SIEMENS  &  HALSKE  a  g 

WERNERWERK 

BERLIN-WESTEND 

Ma?chincntelcgraphen.     Rudertelegraphen.     Ruderlageanzeiget.     Kessel lelegraphen.     Wasser-  und  luftdichte 
Alarmwecker.    Umdrehimgsfernzeiger.    I  autsprechende  Tclephouc.   Tcmp:raturmeliler.    Si)ezialtypen  von  clek- 
Irischcn  Mcsiinstrumcnten  für  Schiffszwccke    Röiitgenapparale.    Wisscrmc^siT.  Injektoren. 
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maisiKC  .nisüht,  oder  das  .Kamel",  v'uk  V'orriclitum;  für 
Riimpffrottimmg  im  Ri-ilsitir.  Je  nachdem  man  ilie  Motor- 
krafi  einstellt,  erfol>;en  die  Heue(»unKen  lanipsiiiier  ckUt 
schneller.  Hinc  F.rschültenin;;  des  ;;nn/en  Kör|X-rs  «ie  beim 
Reiten  wird  durch  das  »Pferd"  liervornebracht,  das  für  lanj;- 
Ninie  (ian;;art,  Trab  und  Ualopp  eint;estellt  «erden  kann. 
Der  passionierte  Reiter  braucht  also  auf  seine  ^■«'ohnte 
Lcibesübunn  an  Bord  keineswejrs  zu  verzichten.  Auch  für 
die  Anhänger  andi-rer  Sporlarlen  ist  Ki'*'"'Kt.  Eine  iuKeniöse 
Vorrichtunj:  mit  Rollsilz  und  zwei  Riemen,  an  denen  eine 
liehclkraft  zu  überwinden  ist,  erhalten  den  Ruderer  im 
Traininji,  dem  Fultjiiinner  bietet  die  .Marschmaschine  eine 
willkommene  (ieleuenlieit,  seine  jiewuhnte  Kilnmeterzahl  /u- 
riickzulenen,  und  der  Radfahrer  kann  auf  den»  Trelapparal 
sein  Tajji-siH-nsum  abtn-lcn,  ohne  das  f  ehlen  bisonderer 
Radfahrwe;;e  an  Hord  als  bedauerlichen  Mangel  zu  empfin- 
den. Kür  febungcn  zur  Aus<lchiiun;;  des  Mnistknrbes  ist 
ein  AtmuUKssliilil  vorhanden,  hndlicli  befindet  sich  hier 
eine  automatische  Wa^e,  die  nicht  nur  pnnnpt  das  Körper- 


(iewiclit  angibt,  sondern  auch  sofort  den  gedruckten  Beleg 
danlIxT  dem  Passagier  aushändigt. 

Die  rege  Benutzung  dii-ser  Turnhallen  zeigt  am  besten, 
dall  ihre  Finfühnmg  einem  Bedürfnisse  di-s  reisenden  Publi- 
kums entgegengekommen  ist.  Mit  der  Schaffung  einer  Oc- 
k^genheit  zu  regelmäßiger,  kräftiger  l.eibesübung  an  Bord 
hat  die  Hamburg-Anierika  Linie  die  Reize  des  Bordlebens 
auf  ihren  grofkn  l'assagierdampfern  erhöht  und  auch  die 
heilkräftige  U'irkung  der  Seereisen  um  eine  weitere  günstige 
Vorbedingung  vermehrt. 

Moderner  OeoKraphie-Unterricht.  Die  praktische 
Ideenrichtung  der  .-Xmerikaner  tritt  in  einer  kürzlich  er- 
schienenen Notiz  des  großen  New  Yorker  Schiffahrtsblattcs 
Shipping  lllustratitl  zutage.  Die  Notiz  gibt  Anregungen 
für  Verbesserung  des  amerikanischen  Schulunterrichts,  die 
zum  Teil  auch  für  uns  von  Interesse  sind.  So  wird  dem 
Oeographic"-l'nterricht  in  den  New  Yorker  Schulen  empfohlen, 
der  frage  nach  dem  praktischen  Betlürfnis  bei  der  Auswahl 


Gutehoff nungshlitte,  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberbattsen  Otbeinland) 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert 

Eiserne  Brücken,  Qobftude,  Schwimm' 
(Ji>cka,  Schwimmkrahne  joder  Tragkraft, 
liOuchlinrnio 

Schmiedestucke  in  jeJer  gewanschleo 

(iiialitüt  bis  •10(»')  kg  Stackgowicht,  roh,  vor- 
ffearbeilcl  oder  (vrlig  bearbeitet,  bcsniiJers 
Kurbelwellen,  SchifTswulhm  uiiJ  sonstige 
Schmiedeteile  für  den  SchiO-  und  Maschiuoa- 
bau. 

Stablformrami  aller  Art,  wio  Steven,  Kuderrahmcu,  1  iTIaNfliiiienKn"«  bis  zu  den  schwersK^n  Stacken. 

M.ischinent^ilo.  Uanipf  keHMCl,  stationäre  und  Schiflskossei,  oisenio  B»- 

Kvtten,  als  HchifTsketton,  Krahnketten.  {    hältor.  * 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als  Besonderheit:  Schiffsmaterial,   wio  Bleche  und  Profilstahl 

Dasnoii*.  AiifaiiK  l'.iOl  lit  il-'trii'li  (.'t'kominvn» BlpchwiJzwBrk  liiU  «Ine  I^l.s(an„'srahi^WBlt  von  IUllCK.0 Tonnen  Hlvche  pro  Jabr  nnil  Uldi* 
fiiilrlinirnunuKhati»  vprmnifi»  ilip-jt  iimrHn){r»ich^n  Waliprocramms  In  i)*r  L«**.  iln.'i.i  i;«"»»««'»  i^u  »inem  .SehilT  nflllic«  Walimatarial  lu  lii>fi'm. 
Jlhcllche  Erieutung:    Ktihli'u  iUUOÜUl:  WhIzwitIs  Kr/fiik-tils^x  40ilCI(X)  1;    IColicbcii  Mm 001  l;    BrUcken.  Maschinen.  Keäuel  pp.  70000  t. 

BcfchilliEle  Beamte  und  Arbeiter:  Ober  18  000. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jriaschinenbau  seit  1888.   e   glsenschiffbau  seit  1866.   •   Jlrbeiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  x  x 
X  X  X  %  as  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Temperaturausgleicher,  Asche-EyektOren,  D.  R.  P. 

CedervaH's  Patentschutzhülse  Tür  Schraubenwellen,   D.  R.  P.    Centrifugalpumpen -Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trocl<endoci{s.   Dampfwinden,  Dampl'ankerwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  • 
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Scbiffsverluste,  nach  Lloyds  Register  of  British  and  Foreign  Shipping, 

in  dir  Ait  vom  1.  Oktohcr  bis  i\.  [)i/cnilxT  l<KX. 


Dampfer 


Schiffe 


Nation  _ 
,  1 

_                            _  I  J_ 

Encland    I  7699 

llrilisclic  Kolonien   ....  I  1088 

\'cr.  Staaten  v.  Nord-Amerika  880 

(X-stemeich-Ungam  ....  271 

Dänemark   "WO 

Holland    ^'M 

Prankreich   7St 

Deutschland   1183 

Italien   31)8 

Nomregcn   1038 

Rnllland   frtO 

Spanien   4it 

Schweden   785 

Andere  eiirop.iisclie  Linder  . 

Zentral-  und  Siid-Anierika   .  . 

Asien    I  - 

.\ndcre  Länder  — 


s 


8  586742 

5I<)333 
mi  5<>3 
354  3«ß 
2<»7  343 
403  377 
()3<)  837 
I  775  </2S 
4(H)8W 
(»20«>85 
375  44») 
445  f)20 
327  730 


Verloren 


a 

06 

25  617 

2  374 
2  153 

34W 

1  m 

10053 

1  (»80 
(ttiS 

2  004 
8<)1 

4  435 

>m 

813 


%  der 


c 


0.32  '  0.29 
0,73  0,45 
0,34  0.25 


0,50 
0,25 
0,26 
0,40 

0,38 
0,46 
0,44 
0,38 


LOS 
0,46 
0.04 
0,55 

0.27 
0,18 
0.48 
0,29 


70  57333 


Segler 


Schiffe 


3 
< 


e 


1537 

201» 
19 
407 
102 
621 
452 
870 

1180 
720 
124 
732 


1  392  132 
322  186 
1  279  141 
15166 
««857 
44  000 
440909 
477  938 
467  357 
700  406 
230893 
40683 
212  052 


Verloren 


6 
3 
8 

15 
9 
2 

14 
1 

2 


11  810 
3  928 

12  302 


833 
3  407 
2  741 
9  037 

2  896 
1  727 

3  322 
887 

1  465 


1231  54  355 


s 

< 


%  der 
^2 


0,98 
1,73 
1,53 


0,97 
0,<>6 
0,92 
1.27 
1,25 
1,61 
1.91 


0,85 
1,22 
0,96 


0,19 
0,71 
0,59 
1,29 
1,25 
4,24 
1,57 


des  Lehrstoffes  mehr  Rücksicht  /.u  schenken,  damit  l-rayen 
nach  der  Ijijje  von  Stallten  wie  .\herdeen,  Bombay,  \ork- 
shire  usw.  in  Kontoren  nicht  mehr  vorkommen  könnten. 
..Solche  Dinjjc,"  hcilU  es,  ..sollte  jeder,  der  eine  Schule  be- 
sucht hat,  am  Schnürchen  wissen."  D.»s  Blatt  er/ihlt  daim 
von  der  Methode  eines  einfachen  l.andschullehrers  in  iler 
l.)mgej;end  New  Yorks,  der  vor  Jahren  seinen  Oeoi^raphie- 
L'nterricht  an  die  T.iKes/eitmiK  anknüi>fte  und  seine  Zög- 
linge sehr  ijriindlich  mit  ihrem  Inhalt  vertraut  machte.  I>er 
Abschnitt  Schiffsnachrichten  war  eine  seiner  Spezialitäten. 
Seine  Schüler  nnillten  auf  der  Karle  jeden  Hafen,  der  dort 
genannt  war.  auffinden,  einen  Begriff  von  der  wahrschein- 
lichen Ijdung  des  Schiffes  geben  können,  eine  vernünftige 
N'orslelliing  von  dem  Wert  der  Lulnng  und  des  Schiffes, 
von  der  Arbeil,  die  im  Bau  eines  Schiffes  steckt,  von  den 
politischen  und  wirtschaftlichen  Verhältnissen  des  I.andes, 
woher  das  Schiff  kam  und  wohin  es  segelte,  haben.  Die 
Schüler  wurden  so  in  die  Ltge  versetzt,  vernünftig  über  lias, 
was  sie  lasen,  zu  sprechen  und  herauszufinden,  was  sie  nicht 
wußten.    »Schulbücher."  heiltt  es  am  Schiuli  des  Artikels, 


„sind  auf  ihre  Weise  alle  recht  gut,  aber  im  heutigen 
Oeschäftslehen  kommt  es  auf  die  Anwendbarkeit  der  wissens- 
werten fiinge  an,  lunl  es  ist  besser,  >«enn  man  das  herauv 
zufinden  versteht,  was  einer  nötig  hat,  als  wenn  man  jemand 
den  Kopf  mit  einer  ganzen  Menge  Daten  füllt,  die  wertlos 
sind  oder  selten  verlangt  werden." 


Bücherschau. 

Bücherbesprechungen. 

Ansfülirlichc  Hcsprixhung  brumdcrcr  Werke  miid  viiih<-linllcn. 
Die  rui-h>lchcml  anKwiKlcn  Büclicr  sind  durch  jede  Bticlih.indlung  ru 
bc/iclitn.  fvnitufll  auch  durch  den  V'i-rljn». 

Das  Tcchnolexilcon  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure 

(kurzer  Bericht  über  den  Stand  der  Arbeiten,  Juni  1905). 
An  diesem  l'K)l  begonnenen  allgemeinen  technischen 
Wörterbuche  für  Uebersetzuugszwecke  (in  den  drei  Sprachen 
Deutsi'h,  Knglisch  und  Franzmisch)  arbeiten  jetzt  rund 


=  Pari»  1900:  aoLDENE  MEDAILLE.  = 


Droop  $(  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  m  • 
V  «  «  «  und  Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen  bis  zu  den 
grossesten  Dimensionen  für  den 
Schiffsbau  und  den  Schiffs- 
maschinenbau. 

Volleidel  Ii  Conttriction  uid  AitfUnni. 

Düsseldorf  I90i:  GOLDENE  MEDAILLE.  «  KOL.  PREUSS.  StAATSMEDAILLE  IN  SILBER.  ■«« 
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2000  in-  und  ausländische  Finnen  und  F.inzclpcrsonen  mit. 
Bis  sind  2700000  Wnri/cttirl  ni-sinimcll  wi.rdiii. 

Dazu  kommen  noch  weitere  Hunderttausende  von  NX'ort- 
zeltcln,  die  sich  aus  dcnjcniKcn  OriRinalbeiträj;cn  der  Mit- 
arbeiter ergeben,  die  bis  jel/l  noch  nicht  bearbeitet  sind. 
Die  Beilräj;e  wurden  seil  Ostern  1904  einjjefordert  und 
sind  KTölitenteils  schon  eingelaufen  (bis  Juni  I9Ü5  im 
Ranzen  1480  Merkhefte).  Zu  jeder  weiteren  Auskunft  ist 
der  leitende  Redakteur  gern  bereit.  Adresse:  Twlino- 
Icxikon.  Dr.  Hubert  Jansen,  Berlin  NVl'.  7,  Dorotheen- 
stralk  49. 

,Dle  Schiffe  der  Zukunft"  betitelt  sich  ein  kleiner,  ffir  das 
unabl.issine  N'orwärtsstreben  der  führenden  deutschen  Oz.ean- 
reetlereieti  sehr  be/eichnendcr  I'rospekt,  der  stieben  von 
der  HamburR-Amerika  Linie  an  die  üeffentliclikeit  gebracht 
wiril.  Das  Heft,  das  bei  allen  Freunden  der  deutschen 
I  landels-schiffahrt  lebhaftes  Interesse  finden  w  ird,  behandelt 
orientierend  in  Wort  und  Hild  die  neuen  Hamburger 
Riesendampfer  »Amerika-  und  ..Kaiserin  Auguste  Victoria-. 
Die  Cirölle,  die  Inneneinrichtung.  Ausriistung  und  Be- 


dienung, die  Vorzüge  und  l'ortschritle  dieser  ntodernsten 
Neubauten  wenleii  in  einem  knap|x-n,  übersichtlichen  Auf- 
sat/dargestellt;  unter  den  Illustrationen  ziehen  Abbildimgen 
der  beiden  Mammutdampfer  in  ihren  verschiedenen  Bau- 
stadien und  namentlich  vergleichende  Abbildungen  fndierer 
berühmter  Schiffe  (die  ..( jravellen»  des  Columbus,  ilt-r 
Segler  »Deutschland-  der  Harn  bürg- Amerika  Linie,  der 
»Ureat  Eastem")  die  Aufmerksamkeit  auf  sich. 

Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

H.  M.  first-class  cruiscr  -Achilles".  The  Engineer.  23.  Juni. 
Notiz  über  den  Stapellauf  des  englischen  Kreuzers  ..Achilles- 
von  13600  t  Depl.  und  23  kn  Geschwindigkeit  mit  einigen 
Mauptangnben  über  das  Schiff  unter  Bcifügimg  der  Daten 
des  1<X)I  von  der  Liste  gestrichenen  »Achilles"  und  der 
des  japanischen  Kreuzers  -Asama".    l.inc  Abbildung. 

Trial  trip  of  an  Austrian  torpedoboat  dcstroycr.  Tlie 
F.nginecr.   23.  Juni,  und:  The  desigii  of  toqieclo-bttat 


Hocbbnb-  KondeDswdsser-Ableiter 

=  Jydrophag"  = 

Unerreichte  Leistungsfähigkeit. 


Kiiird.  hi'M  hsl.Danipfdi  Q(  kpverwpndbai. 
UnObertroffen  bzgl.  dauernder 
zuverlässiger iTi.  Wirk ungswelBe 


D.  R.^ 


Rather  Armaturenfabrik  und 
Metallgiesserei  G.  m.  b.  H. 

Rath  bei  OOsseldorf. 

Allfi.ison  .in  iiiKrtpii  <  iriu'i  .il-Vcrlrrtcr 

Wllh.  KlOnne.  ■i|iebirg-WiL 


Prima  entsäuertes  Rüböl 

Feinst  raffinierte 

Schiffs-  und  Wetterlampenole 
W.  Bierbach  (c.  i.  leiies),  Düsseldorf 

Kübol- Raffinerie 

Liefer««!  cisicr  ibeinisch-wexlfälischcr  Werke. 


Filze  für  technische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  Isolierungs-Filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 

Tilze  fftr  Pulver-  nod  )(nnitions-7abnkeii, 

(owie  für  Sämtliche  aiiilcte  technische  Zwecke 
liefern  als  Spezlaiitüt  billigst 

earl  Gunther  (  Gl.  7ilZ'7abrik 

BERLIN  NO.  18. 
VertritirinHaibiirg;  Arnold  Reuter,  BOtckitr.  7. 


abrik 
)  Iserlohn  (Aiutadt) 


Ludw.  Steinmann  &  Co.,  I^ToL' 

e«CTllnd«t  188». 
SpeziaJität: 
Hfllct  llfrtfti 

Bergwerks-,  Krahn-  und  Sohlffaketten,  adjustierte 
Kett«n,  Kettenr&der,  sowie  Ketten  aller  Atu 

  Ei(;cDe  hy<lrjitiii»clic  I'tnluuKStnaschiac. 


Zusammenlegbare 
Montage  -  Werkbänke 

„Vulkan** 

unentbehrlich  iilr 

Installation,  Montagen,  Werk- 
stätten aller  Art 

- —  1 

AlleiniRnr  Fabiik.mt: 

Otto  Pferdekämper,  Duisbarg. 
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destroyen.  CngineerinK.  23.  Juni.  Nachrichten  über  die 
Probefahrten  des  von  Yarraw  gebauten,  Asterreichischen 

Torpednhoot/crstörcrs  „Hiiv-ir"  von  4(X1  t  Depl.  und 
28  kii  (k->iliviiiuii}^kfit  uiul  \'fri;ieitli  mit  den  \<)n  der- 
selben Kirmn  f;eb:uik-ll  j:ip:llii^'lu'H  t'alir/tii;^eii  lit-^scthen 
Typs.  Eine  Abbildung  und  zwei  Skizzen  vom  Vorschiff. 
Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  868. 

The  Japanese  batticsbip  «Katori".  Engineering.  30.  Juni. 
Le  cnirasst  japonais  .l^tori'.  Le  Yacht  15.  Juli,  und: 
Laiinch  <^f  the  ..Katori".  The  Shipping  World.  12  Juli. 
Angaben  iiher  Abmessungen,  Aber  Armierung,  Panzerung 
lind  .\\ast-liineiiiinlaut-  des  japanischen  Unicnsdiiffcs 
.Katori".   Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  867. 

H.  M.  Sentit  „Pathfinder".  Engineering.  30.  Juni.  Mit- 
teilung der  wichtigsten  Daten  fiber  den  engliscben  Spiher 
„Pathfinder"  und  des  Schwestenchiffes  „Patrol"  sovie  der 
Prnhefahrt-^-rtjebni-vSi-  beider  Schifiie.  Eine  AbbiMutq^ 
Vgl.  Schiffbau  \  I  Jahr«  S.  865. 

Handelsschiffbau. 

The  turbtne-drivcn  Mi  (  i  .\<an  steamer  „Viking".  Engineering. 
30.  Juni.  Kunte  Üeschreibui^  des  Turbinendampfers 
„Vlking",  der  dem  Verkehr  nach  Isle  of  Man  dient: 

Lpttp  —  106,5  m,  B  12,!<  m,  H  5,2s  m.  Mittlere 
Prot>efahrtSßeschwindiKkeit  2^.'~>i  kn.  Bei  20  kn  (ie- 
sclmiiidij^kfit  und  IS  '  RiulerM iiikel  bes^lirieb  das  Siliifl 
einen  Kreis  von  -1,2  Schiffsliingen  im  Durchmesser,  lüngs- 
schnitt,  Quei^-linitt  und  mehrere  Abbildungen  vom  Schiff, 
vcm  seinen  ReprSsentalionsiiumen  und  den  Turbinen- 
rlumen. 

The  nev  Hudson  River  passenger  steamboat.  The  Nautical 
Gazette.  6.  Juli.  Angaben  Ober  einen  Passagienlampfer, 
der  für  den  I luilMnifliil!  im  Bau  ist;  L  116,0  m, 
B=I3,1  ni,  B  (über  alles)  3=1,0  m,  H  4.35  m,  Tief- 
gang =  2.44  m.  Eine  Kompoundmaschine  mit  Zylinder- 
durchmessem  von  1,14  m  und  2x  IJ8  m  und  mitdnem 
Hube  von  2,14  m.  Arbeitsdracfcs  11,9  Itgfan'.  40  Um- 
drehungen. Die  Räder  haben  Je  9  Schaufeln  von  5,0  m 
Unge  und  1,22  m  Breite.  4  Einender-  und  2  Doppcl- 
endcr- Zylinderkessel  von  3,73  iii  Dnrdiir.oser  und  3,43 
und  6,7  m  Unge.  Längsschnitt  und  Querschnitt. 


Militärisches. 

Die  Schlacht  in  der  Koreaabißb  MarinfrUimdschau.  JulL 
ErOrtemng  der  Voii^nge  hi  der  KoraalnRe^  sovdl  rie 

bekannt  geworden  sind.  Es  wird  gezeigt,  daß  die  Schlacht 
nur  vrenig  Neues  für  Fachkreise  gebracht  habe;  sie  mahne 
uns  aber,  die  Kriegsvnrbereitung  SO  weit  wie  ni4^g[liicb  an 
treiben.    Eine  Kartenskizze. 

American  naval  policj-.  Marine-Rundschau.  Juli.  Besprechung 
eines  Autetzes  des  Commanders  BnuUqr  A.  Fiske  fiber 
die  Ziele  amerikanischer  Seepolitik  und  fiber  die  Mittel 
zur  Erreichiiti'^'  der  Ziele.  Hinsiclitlicli  der  ScIUHrtypcu 
werden  Linienschiffe,  f^zerkreuzer  und  1  oqicdofolltäeuge 
grönten  Deplacements  gefordert. 

De  üuiessan  und  Lockroy  zum  franiflafachen  Flotten- 
pragrunm.  Marine- Rundschau.  Jnll.  WIedeiKrix  der 
Ansichten  der  beiden  ehemaligen  französischen  Marine- 
Minister  Ober  den  Ausbau  der  französischen  Flotte.  Beide 
fordern  vor  allem  kräftige  und  gut  geMrhützte  Linienschiffe, 
namentlich  Lnckroy  tritt  dafür  ein,  nur  Linienschiffe  zu 
bauen,  die  .illen  amleren  an  Artillerie,  Panzerung,  Oe- 
schwindigkdt  und  Marschstrecke  flberlegen  seien. 

Torpedo  Operations  in  the  täte  battle.  Engineering.  23.  Juni. 
Anerkennung  der  wichtigen  Dienste,  die  di<  Torpedomffe 
in  der  Seeschlacht  bei  Tsusttimia  geleistet  hat. 

!  scadres  et  debarquement.  Le  N'achl.  22.  Juli.  Leitartikel, 
der  auf  die  Möglichkeit  einer  erfolgreichen  Landung  der 
deutschen  Flotte  an  den  finanzSsischen  Küsten  bnnreist. 

Nautisohes  und  Hydrographisches. 

lieber  die  Vermessung  des  deutsdicn  Schutzgebietes  in  der 

Südsce.  Marine-Rundschau.  Juli.  Mitteilungen  Ober  die 
Tätigkeit  dis  \'ennevsuiigsschlffes  „Mdve"  in  der  Südsee 
seit  dem  Jalire  IS'M.  .Viigaben  über  die  Art  der  Ver- 
messung imd  Ausblick  auf  die  Art>eiten,  die  in  der  Zu- 
kimft  noch  geleistet  werden  mfiasen.  Nach  dem  bi^erigcn 
Fortgange  der  Ariieiten  wflrde  noch  dn  Zeitraum  von 
70  Jahren  Iris  zum  Abschluß  der  VermesMuigstätigkeit 
vergehen.  Eine  Karte. 
Westindische  Orkane.   Hansa.  22.  Juli.  Aufstellung  über 


Otto  ltoriep,]Qieydti2hehy^ 

WerkzeumaaseUiieii  iller  JIrt  Br  WäkaMm 

Ins  SO  den  grfestea  AbmeHnngen» 

•pCBicll  für  den  Sehiirsban,  als:  BOnlelmaschinen.  SteaUDkantenfrai*. 
■laellinea,  BlechkantcubobeloiAachinen,  Blecbbiegmascbinen,  BcbaerM,  Preaseo, 
,  KflneUwhnBasebiMa  (ein-  und  mduiphidelig),  FniaaiaachiiMa, 
M«ie  HobdiMMhii«!.  DnklAalw  aiai  «ta. 


JJ.1. 


Vertieale  ifabelmaseiiine 

von  1800  mm  Hobeihöhe 
und  1500X800  mm  Tischveischiebung. 

SckiflliM  VI. 


Digitized  by  Google 


Seite  932. 


SCHIFFBAU 


No.  il. 


die  Häufigkeit  der  westindischen  Orkane  in  den  ein/einen 
Monaten  nel>s(  einer  Scliildening  des  Verlauf«  eines  Orkans. 
Danacli  sind  die  iMonate  September  und  Oktober  bei 
«eitern  am  orkanreidislen. 

Verschiedenes. 

Pear)'s  arctic  sltip,  ihe  »Roosevell".  Scientific  American. 
15.  Juli.  Angaben  über  das  Potarschiff  ..Roosevelt-,  mit 
mehreren  Abbildungen.  Vgl.  Schiffbau       Jahrg.  S.  S(X). 

Appareil  enregistraleiir  des  vibrations  dts  navires  ä  vapetir. 
I.e  (ienie  Civil.  24.  Juni.  Heschreibung  des  bekannten 
Schlickschen  Pailographen,  mit  drei  Skizzen. 

Lc  -Clayton-  vapeiir  dextitiitinn  et  de  desinfectinn.  I.e 
Vacht.  Ii.  Juli.  Wiedergabe  von  Plänen  imd  Abbildimgen 
des  h'euerlösch-  und  Desinfektionsdanipfers  ..Clayttiu",  der 
in  der  Delagoa  -  Bai  stationiert  werden  soll.  Vergleiche 
Schiffbau.  VI.  Jahrgang,  Seite  806. 

A  new  !!gyptian  graving  dock.  The  Shipping  \X'orld. 
12.  Juli.  Notiz  über  ein  Trockendock,  das  in  (jabbari  in 
Aegypten  in  iknutzimg  genommen  worden  ist.  Ks  ist 
l>8  m  lang,  17,7  m  in  der  f  jnfahrt  breit  und  kann 
Schiffe  von  etwa  7  m  Tiefgang  aufnehmen,  tine  .Abbildung. 

Sieb/ig  Jahre  Personen -Dampfschiffahrt  auf  der  Elbe.  Das 
Schiff.  21.  Juli.  L'cberblick  über  die  l'nlw  ickelung  des 
Pcrs<menverkehrs  auf  der  f'lbe  im  sächsisch  -  böhmischen 
Teile.  I'ine  Hotte  von  40  Dampfschiffen  befördert  jetzt 
jährlich  über  2  000  003  Passagiere. 

Das  neue  Nebelsignal.  See-Maschinisten  /.tg.  15.  Juli.  Mit- 
teilungen über  die  Verbuche  mit  l 'ntcr\iasserglocken- 
signalen  auf  den  Schnelldampfeni  des  Norddeiitscheti  Lloyd. 


Die  Neuordnung  der  französischen  Marineräle.  Marine- 
Rimdscluu.  J\ili.  Ik-sj^rechung  der  Neuordnung  der  mit 
dem  Marine  -  Ministerium  in  Verbindung  stehenden  Räte 
und  Komitees,  tine  fieihc  von  Kommissionen  ist  ab- 
gi-Hliafft  worden.  An  ihre  Stelle  ist  der  Obere  Marinerat 
und  das  Technische  Komilee  getreten. 

Die  Sommer -Versammlung  der  Schiffbautechnischen  (ic- 
scllschaft  in  Danzig.  .Marine  -  Rundschau.  Juli.  Inhalls- 
ang:il>e  von  den  auf  der  genannten  Versammlung  ge- 
haltenen \'orträgen. 


INHALT:  sriie 

Zwei  neuere  Motorboote   891 

Heber  Unterseekabel.  Von  Hermann  Hilde- 
brandl, Ingenieur  in  Sieltin   SUb 

Neuere   Kesselanlag:en    mit  Niclausse-Kesseln. 

\iin  Catl  /iihliri  (Iniisfi/nii;;!   MOO 

Die  Entwlckelung  der  deutschen  Kriegsmarine 
in  ihrer  Bedeutung  fflr  den  deutschen  Schiff- 
bau.    Von  Mariiie-Intendantiir.is^i-ssor  Hackel 

(I  nnsel/imn)   W> 

Mitteilunfen  aus  Krlegsmarlo«a   903 

Patentbericht   911 

Auszüge  und  Berichte   914 

Zuschriften  an  dl«  Redaktion   91b 

Nachrichten  aus  der  SchiffbauWndustrie    .   .    .  919 

Bucherschau   929 

Zeitschriftenschaa   930 


et 

n 

o 

I  ^ 

3!  CD 


^  S 


U 


v> 
I 


3 

BS 
3 
&. 

»" 
B 

3* 


PC 
S3 


ö 

PS 


l  Ol 


9 

OB 
Ci 


SohllTsbackerel. 


Vi-ili«:  nciUiiet  Union  Vrrlii;sK«*ellscliaft  m.  Ii.  H..  Hcrlin  U'.  ti.  PoImIiiikt  Sii   II  l.i.   Vi-Mril»i>iili>h  lui  dm  «i--.cii<.ch*Ulichni  Teil: 
(u'hHmrt  Kreirninu'.iit  l'nifnsor  Osvnid  hlamni.  Ch.irl-nti-iilHuv!.  für  dr»  mihi  mi^iiKchaftlklu-n  liil:  S\i\  H.iiih.  Berlin  W.  IS. 

Oruik:  ras«  nr  0,irlch  U.  m  l<  II.,  Ikriin  «'  t). 


Digitized  by  Google 


SCHIFFBAU 

ZEITSCHRIFT 

für  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 

und  verwandten  Gebieten. 


Chefredakteur:  Geheimer  Reg^ierungsrat  Professor  Oswald  Flamm,  Charlottenbiirs, 
Berliner  Union  Verlagsgesellschaft  m.  b.  H.  in  Berlin  W.  3S,  Potsdamer  Str.  1130. 


Filiale  in  Hamburg:  Gaa»emackt  13  ■■ 

Bezugspreise:  für  das  Inland  M  12.-,  Ausland  M  18.—  pro  Jalir. 

Einzelheft  Ml.-. 

No.  8! 

S.                              BerliOt  den  SS.  Ausust  tWi. 

VI.  Jahrgani;. 

BrMt  *nr.  «•  ejaMMi  l»lrie>i<  «M  a  mum  m  ««ik  RHimastn*  ML  S«mU  fuhmm,  Ckwtaeiiifeiwi. 
ÜMbiraek  des  fcnmln  fnhalto  dlcnr  ttaHa&Oh  vnMcB. 

Die  neuen  Bauvorschriften 

fUr  Watt-  und 

Im  Juni  dieses  Jahies  hat  der  Germanische  Lloyd  | 

neue  Voi-scliriften  für  den  Bau  und  die  Ausriistiing 
von  i'isfitUMi  und  >5aiikrnen  Sciiiiifii  der  Sund-  und  ■ 
WaUfalirf  ^owie  der  liinnenfahrt  herausjjc}^cben.  Oa 
CS  sich  im  vorliegenden  Kalle  iini  eine  Umarbeitung 
der  bisherigen  Voi-schriften  handelt,  so  ist  es  viel- 
leicht von  Interesse,  auf  dieselben  näher  einzugehen. 

Die  ersten  Vorschriften  für  eiserne  und  stählerne  | 
Fluflsphiffe  gab  der  Oermantscite  Lloyd  im  Jahre  | 
ISO]  lu-raus.  Dieselben  lilirlien  lan^c  Zrit  die 
einzigen  derartigen  Vor^hriften  nicht  nur  in  deutscher 
Spradte,  sondmi  der  Qermanische  Lloyd  war  über- 
haupt bis  vor  zwei  Jahren  die  einzige  Klassifikations- 
gesellschaft, welche  lUu^ur.'.t.l'.iiUen  für  FluHschiffe 
erlief?.  Daneben  bestanden  wohl  und  bestehen  auch 
jetzt  noch  Vorschriften  einiger  deutscher  Versicherungs- 
gesellschaffen über  die  hauptsächlichsten  Verbandteile 
der  von  ihnen  versicherten  Plußfahrzcuge,  jedoch 
haben  diese  Vorschriften  niemals  allgemeine  Geltung 
bekommen,  da  sie  sich  ledij^ich  an  die  Artliche  Bau- 
weise anlehnten  und  als  Grohenm  iIk  dii  l  änge  und 
Breite  der  zu  passierenden  Schleusen,  sowie  als  Tief- 
gang die  Wassertiefe  der  in  Frage  kommenden  Kan.äle 
einführten.  Andere  Vei-sicherungsgesellschaften,  wie 
z.  H.  der  groHe  Rheinschiffsregisterverband,  besitzen 
überhaupt  keine  Vorschriften  über  die  von  ihnen 
registrierten  Fahrzeuge. 

Den  ersten  Flußhauvorschriflen  des  Germanischen 
Lloyd  vom  j;ihre  1801  war  in  der  Hauptsache  die 
holländische  Bauweise  zugrunde  gel^;  ist  ja  doch  auch 
heutzutage  noch,  nachdem  der  deutedie  Sdiiffbau  den 
holländischen  bei  weitem  üherfliin;elt  li.it,  der  [größte 
Teil  der unlerdeutscher  Plagge  iahreiHlen^rolkiuisemen 
und  stählernen  Rheinschiffe  holländischer  Herkimfl. 
Nun  pflegt  man  im  allgemeinen  in  Holland  die  Material- 
abniessungcn  eher  etwas  schwerer  zu  nehmen  als  in 

SdlltaiiVI. 


des  Germanischen  Lloyd 
Flusssehlfi^. 

Deutschland,  wobei  aber  andereneits  Vernietung  und 

Arheitsausfilhruni;.  abfHSi  luMi  von  wenigen  Ausnahmen, 
mit  der  dciiLschen  liau*ei!>e  keinen  Vergleich  aus- 
halten können.  So  war  es  tienn  nicht  zu  verw  undern, 
wenn  die  Plußbau voi-schriften  des  üermanischen  Lloyd 
von  Anfang  an  dem  allerdings  früher  nicht  immer 
unberechtigten  Vorwurfe  begegneten,  daß  die  Material- 
abmessungen zu  schwer  wfirden. 

Im  Jahre  1891  waren  die  Tabellen  fflr  die 
Materi.^^^t:irken  der  Watt-  und  Fh:('seliiff.-  di<  selben, 
nur  multiplizierte  man  die  Leitzahl  für  die  Quer- 
verbinde bei  den  Flußschiffen  mit  0,85  und  die 
I.eitzahl  für  die  I  .'^Mi^sverMnde  mit  0,7.  Man  sieht 
also  hieraus,  daß  der  (  iermanische  Lloyd  von  Anfang 
an  die  Querverbände  der  Flußschiffe  im  Verhältnis 
zu  den  Längsverbänden  wesentlich  stärker  bemessen 
hat  Wie  für  die  Materialsörken,  so  hatte  man  auch 
für  die  Ausrüstung  mit  Ankern,  Ketten  und  Trossen 
für  Watt-  und  Flußschiffe  nur  eine  Tabelle,  wobei 
man  die  Leitzah)  fQr  Flußschiffe  um  7»  kleiner  nahm. 

Schon  im  nächsten  Jahre  fiilnte  n;an  dann  in 
die  Berechnung  der  Leitzahlen  statt  des  halben  Um- 
fanges  bis  zum  Deckstringer  den  halben  LImfang  bis 
zur  Tiefladclinie  gerechnet  ein.  Man  hatte  füi  \Vatt- 
und  [  liilischiffe  /war  aucii  jet/:  nur  emc  Kciaciii.->anie 
Tabelle  iler  Malerial.starken,  jedoch  getrennte  l.eit- 
zahien  für  beide.  Das  gleiche  galt  bezüglich  der 
Tat>e11e  für  die  Ausrüstung  mit  Ankern,  Ketten  und 
Trossen  Aueli  in  diesen  Vorschriften  waren  die  Ver- 
bandteile noch  reichlich  stark  bemessen.  Kamentlich 
galt  dies  fflr  die  LangsverbSnde  verhaitnismiBig  langer 
und  nit  driger  Schiffe,  bei  w  elchen  man  noch  zu  viel 
Rueksicht  auf  die  Seeschiffe  nahm,  obgleich  doch 
eine  [kanspruchung  der  Längsverlxinde  durch  die 
Wellen  beim  Flußschiffe  nicht  in  Frage  kam.  Für 
die  Wattschiffe  wurde  ein  Reservcdeplacemcnt  von 
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25  7o  zugrunde  gelegt,  und  für  die  Muß<ichiffe  eine 
Freibordtabelle  mit  einem  Freibord  von  0,360  m  bei 

kleinen,  bis  /ii  0,600  ni  bri  SLliiffcii  mit  einem  QL. 
von  70Ü  aufgestellt  Olcich«ühl  mar  auch  der  Fall 
vorgesehen,  daß  die  Schiffe  bis  zum  Deckstringer 
weggeladen  »iinlen. 

Im  Jahre  1894  stehle  luau  dann  gelieiiiite  Tabellen 
für  VC'att  und  fniiüschiffc  auf.  Die  Mateiialslärken 
für  die  Wattschiffe  blieben  dieselben,  ebenso  die 
Materiakiärkcn  der  Qtierverhsinde  für  Flulischiffe,  da- 
gegen ^{ni[  111,111  :'(  i  ili  ii  Lfing^verbänden  der  Fhiß- 
schilfe  scliun  um  10-  lä^o  herunter. 

Auch  trennte  man  die  Tabellen  fOr  Anker,  Ketten 
und  Trossen  nicht  nur  in  solche  für  !').iiii|ift ;  iiml 
iKgler,  sondern  auch  nach  dem  befahrenen 
gebieL  So  wurden  fiir  den  Rhein  mit  seiner  starken 
Strömung  mehr  und  schwerere  Ank<  r  vorjjeschriebcn 
wie  für  die  f-.lbe,  Oder  und  andvn  1  lasse  mit  «enijjer 
starkem  Strom. 

ihn  immer  größer  werdenden  Abmessungen  der 
eisernen  und  stählernen  Flußschiffe  gaben  dann  Vei-- 
.rilj -Iii!  Ih'I  der  nächsten  Aii->:Mlie  im  Jahre 
1  Syö  die  Bauvurschriften  beträchtlich  erweitert  wurden, 
so  daf)  sie  auch  fOr  die  größten  Schiffe  noch  ge- 
nfij(ten.  In  iliesen  Vorschriften  zeigte  sicli  mch 
ilarin,  dal't  die  Alateiialstärken  für  die  grofki)  Scitiffe 
nicht  mehr  proportional  der  Größe  d^-s  Sihiffes  /u- 
nahinen,  dal5  man  mit  etwas  Kerinj;erer  bestijjkeit  l>ei 
I  Illli^clllffet1  aiiskoiinnen  /u  können  glaubte. 

Im  Jahre  I8Q3  ging  man  in  dieser  Richtung 
noch  einen  Schritt  weiter,  indem  man  die  ik-stiiii- 
niungen  über  die  Verstärkungen  der  I.ängs\erbätide 
von  Schiffen,  deren  Verhältnis  \i,u  I  ;in:.^c  /u:  Seiten- 
hohe  über  19  ist,  was  wühl  bei  der  Mehrzahl  der 
Flußschiffe  der  Palt  ist,  beträchtlich  milderte,  so  unter 
;nnlerem  die  früher  voru'i  sclirii  hone  Kimmgangs- 
doppcUing  fallen  lielJ.  r>ic>cll)Ln  Vorschriften  von 
1898  braeliteii  dann  auch  tlie  neuen  BerechniinKS- 
rornieln  für  den  Kuderachaft  bei  Schleppkähnen  und 
Flufidampfern,  die  seitdem  allgemeine  Anwendung 
gcfimileii  h.ibeii. 

Die  Vorschriften  von  1000  enthielten  keine  wesent- 
lichen Aenderungen,  und  auch  diejenigen  vcm  IQ02 
brachten  in  iler  Hauptsache  nur  eine  Erweiterung  der 
Vorschriften  für  Tankkäline. 

Inzwischen  hatten  die  [iauvorschriften  des  (jer- 
nianischen  Lloyd  für  Watt-  und  Mufischiffe  auch  im 
Ausland  immer  größere  Anerkennung  gefunden,  was 
unter  anderem  sich  darin  zeigte,  daß  die  Vorschriften 
1000  in  Mi>sij<her  Sprache  in  iMi  isburg  erschienen 
und  wiederholte  Auflagen  erlebten,  fiei  der  großen 
Zukunft  der  russischen  Binnenschiffahrt  sah  sich  auch 
li.is  französische  Bureau  Veritas  veranlagt.  X'orschriften 
liir  den  Bau  von  Schiffen  für  die  Bimienfahrt  heiaus- 
yugeben,  welche  zum  erstenmal  100  5  in  deutscher 
Sprache  erschienen  und  welche  unter  fVrücksichtigung 
der  in  densellun  angenonmienen  fast  völlig  gleichen 
Btreeluiung  der  Leitzahlen,  was  die  Tabellen  betrifft, 
ganz  dieselben  Materialstärken  ergeben,  wie  sie  bislang 
der  Germanische  Llovd  vorgeschrieben  hatte.  Im 
übrit;<  ii  soll  hier  auf  eine  Kritik  dieser  Vorschriften 
nicht  weiter  eingegangen  werden. 


inzwischen  ha^  wie  eingangs  erwähnt,  der  Ger- 
manische Lloyd  auf  Crund  eines  sehr  reichen,  ihm 

von  den  namhaftesten  dt'ut--chen  Flußscliiff^werften 
bereitwillig  zur  Verfügung  gestellten  Materials  seine 
Vorschriften  fOr  Watt-  nnd  Flußschiffe  einer  Neu- 
bearbeitung unterzogen,  welche  nunmehr  in  der  Auf- 
lage von  1905  vorliegt. 

Ochen  wir  /im  ich-^t  auf  die  Tabellen  ein,  so 
finden  wir  mit  Aufnahme  der  Schiffe  mit  Holzboden 
sämtliche  Tabellen  der  Materialstärken  neu  aufgestellt 
und  die  Abstufungen  in  dm  1  eitzitliUn  denjenigen 
der  großen  Bauvorschriften  angepaßt  Die  Spant- 
entfernung wird  nidit  mehr  wie  bisher  nach  der 
!  ängsnummer,  sondern  n.uli  der  Qucrntminicr  be- 
stinnnl.  Die  Tabellen  u!)er  die  Abmessungen  der 
Steven  sind  durch  Angabe  der  Abmessungen  der 
einzi-liit-n  Teile  des  Schmibennihmen':  erweitert.  I')ie 
Prolilc  Mild,  soweit  dies  noch  nithl  m  den  Jrulicien 
Auflagen  geschehen  war,  entsprechend  den»  deutschen 
Normalprofilheft  fOr  Schiffbaustahle  angerieben  und 
zeigen  stellenweise  nicht  unbeträfchßiche  Erleichterungen 
gegrii  irdlu-i,  naniDitlieh  tiei  den  Spanten,  He^en- 
spantcn,  einem  Teile  der  Deckbalken  und  den  Stringer- 
winkeln. 

Die  Tabellen  tler  I  jingsverbiinde  sind  gleichfalls 
neu  aufgestellt,  und  es  ist  im  lntercs>c  des  deutschen 
Mußschiffbaues  zu  begrüben,  dal!  manche  Teile  jetzt 
leichter  vorgeschriclx'n  werden  konnten,  dies  gilt 
namentlich  von  den  Abmessungen  der  Dcckstringei. 

Auch  im  Texte  selbst  finden  wir  eine  groBe 

Zahl  von  Verbessenintjcn  und  rrweitenmgen.  Zu- 
nächst sind  die  bisliei  Bcstiiiummgeu  über  den 
Freibord  der  WaU-  und  l  luIJschiffe,  welche  grund- 
sätzlich für  jedes  Schiff  einen  Preibord  festsetzten, 
gefallen.  Es  ist  als  der  normale  Fall  angenommen, 
dal!  das  PlnH'-ehiff  bis  zum  neckstrini;;er  w  egi,'e1ai.ten 
wird.  Wird  ein  geringerer  Tiefgang  gewünscht,  so 
werden,  da  der  halbe  Umfang  nur  bis  zur  Tieflade- 
Hnie  iremessen  zu  wenien  braucht,  die  X'erh.inde  ent- 
sprechend leichter.  Allgemein  sind  dann  die  Qualitäts- 
bcdingungen  für  das  Material  denen  für  Seeschiffe 
gleich  gemacht,  es  braucht  also  bei  allem  Material 
unter  10  mm  Dicke,  und  das  ist  wohl  der  bei  weitem 
grolJte  leil,  die  Dehnung  auf  200  mm  Probestabs- 
länge nicht  mehr  als  107^  zu  betragen,  g^n  20 
in  den  bisherigen  Vorsdinften. 

Bei  den  Vorschriften  über  die  einzelnen  Ver- 
bandteile iüt  folgeniles  zu  erwähnen:  Statt  die  Boden- 
stDcke  mit  (icgenspanten  zu  versehen,  kflnnen  die- 
selben an  dei  ( )berlvante  geflanscht  \.^frilen,  jedoch 
ist  dann  die  Plattcndicke  '/«  grüßer  und  der 
Flansch  10  mm  breiter  zu  nehmen,  als  ffir  den 
(jcgenspantwinkel  vorgeschrieben  ist  (§  6  b  al.  3). 
Nach  den  neuen  Bestimmungen  ist  es  terner  gestattet, 
die  Bodenwaiigen  an  den  Lntlen  dünner  zu  nehmen, 
was  eine  nicht  unbeträchtliche  üewichtserspamis  be- 
deutet bb  al.  4).  Im  Absatz  5  des  Abschnitts 
über  die  Bodenwangen  ist  besonders  darauf  hinge- 
wiesen, daß  als  Kegel  bei  den  Flußschiffen  die  Boden- 
slOcke  von  Kimm  zu  Kimm  durchhiufen  sollen,  mit 
Ausnahme  der  Tankschiffe.  Ks  ist  dicNC  Vor-.cIirift 
dadurch  bedingt,  daß  bei  der  geringen  Höhe  der 
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Bodenwangen  eine  virksame  Vernietung  der  von  den 
KWschweinrn  durchschnittener  Teile  nicht  zu  er- 
zielen ist.  Das  I^unaii  W'ritas  liiii^i-^H-n  stitll  in 
seinen  Vorschriften  für  den  Bau  vun  Schiffen  für  die 
Binnenbhrt  in  Artiicel  15  den  Grundsatz  auf:  .Es 
ist  dringend  zu  ciiipfehlen,  die  Kielschweine  von  vorn 
bis  hinten  durcii/uiuhren  und  die  Rodenvan^en  /u 
durdisdmeiden.' 

Doppell  gefährlich  er'^cfieint  difses  System  dann, 
wenn,  wie  vicliach  Ix'i  riulibtliilien,  nur  B«Klenstücke 
an  jedem  zweiten  Spant  angebracht  sind. 

Der  Abschnitt  üt>er  die  Rahmenspanten  und 
Gegenspanten  im  Maschinen-  und  Kesselraum  ist  neu 
hin/UL;t,-komiiirn,  m  ic  fiberIia\i]M  in  di;r  neuen  Auflage 
dem  Bau  der  Dampfer  in  weiterem  Umfang  Rechnung 
geti^gen  is^  im  Q^nsalz  zu  den  bisherigen  Vor- 
schriften, wrlrhr  in  der  Hauptsache  mehr  dt«  Schlepp- 
kähne und  Lciciiter  berücksichtigt  hatten. 

Bei  Dampfern  mit  einer  Seitenhöhe  über  2  m 
sind  in  den  Maschinen-  und  Kesselräumen  Rahmen- 
spanten an  jedem  vierten  Spant  vorgeschrieben;  die 
Seitenstringer  in  diesen  Räumen  sowie  in  den  Lide- 
räumen  von  Schiffen  ülier  4,88  m  Seitenhöhe  be- 
stehen ans  Interlcostalpiatlen  mit  nur  einem  starken 
Oarnierungswinkel  an  der  Innenkante  odei  ent- 
sprechender f-lanschung.  Die  Verbindung  der  an  den 
Rahmenspanten  durchschnittenen  Intericostalplatten  er- 
folgt durrh  Piirherplatten,  die  jctrt  nllfjcmein  nucli  im 
Seei^chiffhau  an  Stelle  der  früher  ubliclieii  Diaiuant- 
platten  gjdrelen  sind. 

Ein  neuer  Abschnitt  handelt  von  der  Anbringung 
der  Laderaumschotte  und  der  Halbschotle  in  offenen 
h'ahr/eiigeii  zur  Erzielung  der  erfoideriichen  Quer- 
festiglceiL 

Neu  hinzugekommen  sind  ferner  die  Vonchriften 

ühei  die  \'er^t;irktinu'  de-  X'nr^rhiffes  gegen  Eisdruck. 
Dieselben  leimen  sich  im  wesentlichen  an  die  Vor- 
schriften für  die  Seeschiffe  an,  nur  daß  der  Raum- 
stringer im  l^ereieh  der  ris\ erstäi  knng  stets  als  Inter- 
kostalstriiii^ei  anjicoidnet  si-in  miiti.  Die  Bodenstücke 
nuissen  im  Bereich  der  Eisverslirining  an  jetlein  Spant 
angebracht  werden,  wenn  atich  sonst  im  Schiff  nur 
BodenstQcke  an  jedem  zweiten  Spant  znr  Anwendung 
kommen. 

Der  Abschnitt  über  die  Deckbalken  (§  10)  ist 
erweitert  durch  die  Vorschriften  über  die  Ab- 
messungen der  Lukcnerdbalken.  Für  die  durch- 
yeluntlen  festen  Raumbalken  in  den  langen  Luken, 
welche  allgemein  statt  der  im  Seeschiffbau  üblichen 
losen  Einschiebebalken  Anwendung  finden,  sind  nur 
mehr  synunetrische  Profile  vorgesehen,  da  dieselben 
sich  /u  diesen  Zwecken  besser  erwiesen  haben,  als 
die  früher  ebenfalls  zugelassenen  einseitigen  T,  T  und 


C  Profile.  Die  Vorschriften  Ober  die  Unterzüge  bei 
stihlernen  Decks  sind  erweitert  und  genauer  präzisiert 

Bei  dem  AbschniU  über  die  Eklkenkniee  ist  die 
Vorschrift  neu  hinzugekommen,  daß  bei  Anordnung 
von  Balken  auf  jedem  zweiten  Spant  an  den  nicht 

imit  Balken  versehenen  Spanten  Knieblechc  von  der 
Höhe  der  I^lkenkniee  anzubringen  und  mit  dem 
Deckstringer  durch  kurze  Winkel  zu  verbinden  sind. 
•  Die^e  Konsfniktinn  bedeutet  eine  erhebliche  Ver- 
stärkung gegenüber  der  bisherigen  Bauweise,  wo  die 
Spanten,  weldie  keine  Balken  erhielten,  einfiach  unter 
dem  Strin^er  stumpf  ahjifeschnitten  wurden 

in  dem  folgenden  §  1 1  über  die  Deckstringer 
sind  neue  Vorschriften  fiber  die  VersHrknng  des 

Deck'<^  hczw.  Strtngcn;  neben  den  Ma'^chinen  tmd 
Kes.>.elschaclileH  gcgel)cii.  Der  Quenstlinitt  des  Lukcn- 
sülls  bei  langen  Luken  (DennetMUm)  darf  wie  bisher 
in  den  erforderiichen  Stringerquerschnitt  eingerechnet 
werden,  es  müssen  jedoch  dann  die  DennelMUmstölie 
dieselbe  Vernietung  erhalten,  wie  ffir  die  Deckstringer 
vorgeschrieben  ist. 

Bei  den  Eisen-  und  Stahldecks  (§  12)  ist  in- 
sofern eine  Aenderung  gegenüber  den  bisherigen 
Vorschriften  gemacht,  als  das  eiserne  Deck  nicht 
stlrker  zu  sein  Inzucht,  als  fOr  ein  Stahldedc  vor- 
geschrieben ist  Diese  Aenderung  ist  dadurch  be- 
gründet, dali  das  Stahldeck  w^en  der  meist  sehr 
breiten  Luken  der  Flutechiffe  weniger  als  LXngs- 
vcrband  als  wie  als  Deckshelnir  nnzn^^ehen  i'^t.  welcher 
lediglich  wegen  der  bei  grölicren  Scintten  weiteren 
Spantentfernung  eine  größere  Dicke  haben  muB  als 
bei  kleineren  Schiffen. 

Bei  dem  Abschnitt  über  die  äulVne  Btplattung 
sind  die  Vorschriften  über  die  Verstiir  kiin^  der  Aul'icn- 
haut  für  das  Zeichen  (F.)  hinzugekommen.  Bei 
Dampfern,  welche  direkt  zum  Zweck  des  Eisbrecliens 
gebaut  sind,  ist  diese  Verstärkung  auf  L  von 
vorne,  vom  Boden  bis  2  Fuß  über  die  Wasserlinie 
vorgeschrieben. 

Die  früher  in  §  18  für  Schiffe  mit  einem  sehr 
geringen  Deplacementskoeffizienten  aufgestellte  Ver- 
günstigungstabelle ist  ':;estrichen  und  durch  allgenwme 
Bcstiininnn^en  über  die  Reduktion  der  .Materialstlrken 
bei  Schiffen  mit  scharfcti  Wasserlinien  ersetzt 

Im  §  20  ist  eine  Anzahl  neuer  Vorschriften 
über  den  Bnu  vor  l'etrolctinitnnkknhnen  hinzu- 
gekoiiiir«en,  so  Vorschriften  über  die  Anordnung  von 
Sicherhettsräumen  an  den  Enden  der  I  aderüiiine  (sog. 
Kofferdammschotte),  die  Verbindung  der  fiodenstücke 
mit  dem  Mittellängsschott  usw. 

Die  Vorschriften  über  Anker,  Ketten  und  Trossen 
I  sind  unverändert  geblieben.  K. 


Neuere  Kesselanlagen  mit  Niclausse-Kesseln. 

Von  Carl  Züblin. 
(Schluß  von  S.  Wi.) 

Nachdem  die  Kessel  iles  ...Maine"  auf  der  Fahrt  zogen  wurden,  sollten  bei  dem  nächsten  Aullrage 
von  Newport  News  nach  Culebra  und  zurück  erprobt  solcher  Kessel  ein«  ausfObrIicbe  Reihe  von  Ver- 
worden  waren  und  einer  eingehenden  Kritik  unter-  |  dampfungsversucben  vorgienommen  werden,  um  die 

Vir 
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Iiodiste  LeistiingsfähiKkoit  liiT  Niclaiissc  -  K'r->(>l  fi  st- 
/usU'lli-n.  Die  nrgebnisse  dieser  l'rolHiald.cii  sjuü 
von  den  A^;u itti offi/ificii  an  Bord  des  ..Maine"  ans- 
fiihrlicli  an  die  Admiralität  berichtet  worden.  t-lier- 
nach  haben  sich  die  Kessel  vShrend  der  Fahrten  ^ui 
hewahrt.  Ein  offen  kundij;er  Manj^el  an  Hei/ern, 
welche  ntit  Walsen  ohrkesseln  umzugehen  verstehen, 
ließ  eine  Steigerung  der  Leistung  über  ein  gewisses 
.Mali  nicht  zu.  Hierbei  sei  bemerkt,  dal5  die  (jebläse- 
niaschiiien  nicht  luniit/t  wnnlen,  und  von  einer 
systematischen  heiienin^,  %  k  mc  jt  t/t  immer  ^'ehand- 
liaht  \siid,  nicht  die  Rede  sein  konnte.  Hie  Ver- 
lirenmiiij.;  pro  q in  Rost  nnd  Stunde  betruji  91,38  kg, 
die  gemessenen  Tem|>eratnrcn  im  Schornslein,  etwa 
9  m  über  dem  Kost,  betrugen  fOr  den  vorderen 
Scliornstem  228*  C,  fflr  den  mittleren  108  und  fflr 
den  hinteren  244"  C  Da  ili--  Srfiiff,  in  Culihra 
anj^elangt,  grüikre  Maschinenreparaturcn  vornehmen 
mußte  und  die  Kotilenvorräte  zu  ergänzen  hatte,  so 
wnrde  die  ( ieK nlu  it  benutzt,  >lii'  Kessel  zu  revi- 
dieren. I^ie  Kuha  waren  mit  .XuMiahme  eines  ein- 
zijien  kaum  merklich  gebogen,  obwohl  festgestellt 
wurde,  daß  mit  S|>eisewasser  wiederholt  Schmutz  uml 
( )el  m  den  Kes>el  gekommen  war.  Die  Kriimmnnt» 
war  erst  erkennbar,  tiaelidem  man  ein  Lineal  an^;elcjjt 
hatte.  Das  eine  krumme  Kohr  hatte  sich  etwa  20  mm 
verbogen.  Zwei  von  den  24  Kesseln  waren  vor  der 
.Ausfahrt  absichtlich  nnt  etwas  S;ilzwasser  ^^efüllt 
wDrdcti,  so  dali  der  Sakgchalt  etwa  */» 
f^ie  Revision  der  beiden  Kessel  ergab,  daß  die  unteren 
Rohre  /um  grolU  n  Teil  etn  n  I  ,^  rinn  ilicken 

Niederschlag  erhielten,  welcher  biiiii  Kippen  der 
Rohre  herausfiel.  Die  Zirkolations röhre  hatten  leichte 
Anzeichen  von  fetten  Ablagerungen.  60  Rohre  w-unleii 
im  ganzen  herausgenommen  und  gcreinijil.  Das  Aus- 
wechseln derselben  Ix-durfte  0  Stunden  und  20  .Mi- 
nuten, wobei  4  Mann  und  1  Maschinist  an  jedem 
Kessel  liesdiäftigt  waren.  Auffallend  war  die  saubere 
äuHere  Oberfläche  der  Rohre.  1  im  wildn  I  nter- 
suchun<i  der  Rohre  t>ei  iler  Ankuuit  in  Nt  w(iurt  News 
ergab,  da(i  ein  Teil  derselben  ?  ()  mm  verboten 
war,  im  nbri}.;en  waren  iliese  Rohre  alle  rein.  Von 
den  /irkulationsrohren  /eisten  mehrere  bedeutende 
Nietleisthläge,  insbesondere  diejenii^eii  in  der  .Nähe 
der  Ausblaäcventile.  Die  Kes.soi  waren  •>o)isl  in  gutem 
Zustande,  der  Wasserstand  war  leicht  zu  halten  und 
gilt  zu  bcobacliteii,  da  das  W'.isser  ruhiji  war.  Der 
ausführiiciie  liericlit,  welchem  die  vorhin  erwähnten 
[Hinkte  entnommen  sind,  enthält  eine  weitei^  An- 
n-^uni;  /u  lu-iien  W-rsiiclieii.  In  der  Hauptsache 
si>ll(ii  dii->illieu  fol^lelkii,  ob  die  Abmessungen  mid 
Vi  rlialiiuvM'  des  lu-ueii  Ke>scls  derart  sind,  daß  man 
ohne  Cictahr  den  Kcüäcl  hohen  Vcrbrennun£[sslufen 
aussel/en  kann. 

Der  zu  diesem  Zwecke  gebaute  Versuchskessel 

.Mib.  1t  stimint  im  '.mi;,  !;!  n;-i;i  i'iberein  mit  dem- 
jenigen, w  elchen  die  Stiriiii^  ( .o.  fiir  die  Linienschiffe 
..Virginia",  ..Georgia"  und  die  Kreuzer  .rPennsyK'ania' 
und  r-Colorado"  >^eliefci1  hat.  Hr  unterscheidet  sich 
nur  dadnicli,  dall  der  Veisucli>kessel  12  W'asser- 
k.tintiuTM  hat,  w;llirend  die  andern  13  und  16  Kammern 
haben.    Der  Kciisci  für  ■Oeorgia«  hat  aufierdem 


(imn  klrincn  Dampfdom  nnd  einen  um  152  mm 
lu'.^mn  Kost.  Das  (iehäusc  ist  hei  allen  Kesseln 
gleich.  Die  Türen  in  der  Bekleidung  sind  mit  Ab- 
sicht weggelassen,  um  Wärmeverluste  durch  dieselben 
zu  wnneiden. 

Dieser  Ke>-.cl,  Irt  fc^  .Modell  der  Sltrling  Co., 
enthält  die  bereits  erwähnten  Neuerungen.  Seine 
Hauplabmessungen  sind: 

Höhe  des  Kessels  bis  .Mitte  Oln-krssLl  mm 
breite  des  Kessels  über  alles  gcnicääcn  2496  » 
Durchmesser  des Dampfsammlen,außeii   1067  • 
Länge  t!i  ;  fJnmpfsannnlers,  über  alles  2699  » 
Länge  des  freien  Rohres  .....  2278  * 
fJurchmesser  der  Rohre  V/t**  .    .    .   82,5  « 
Anzahl  pm  Wa^M-i  k.immcr   ....  24 
Anzahl  im  ganzen  (12  WasserkainmeMi)  288 
Heizfläche  der  Rohre  prO  Element    .    14,167  qm 
Heizfläche  der  Rohre  im  g^inzen  .   .  170,004 
Heizflache  der  Wasserkammera  im 

g.iii/iii   2,096  I» 

üesamthetz.fläche  des  Kessels    .   .   ■   172,103  * 

Länge  des  Rostes   2045  mm 

Breite  des  Rostes   2057,4  « 

(Oberfläche  des  Rostes  4,201  qm 

Verhältnis:  Heizfläclie  zu  Rostfläche  .  40,96 
(iew  icht  des  Wassers  bei  15,5"  C.  pro 

Element   264,58  kg 

riewicht  des  Wassers  im  Oberkessel, 

1 33,3  mm  Wasserstand  ....  763,30  • 
Wassergew  icht  des  Kessels  ....  3  938,26  » 

(jewicht  lUs  K.-m1s  leer  '8  925,81  « 

Gewicht  des  Kemels  mit  Wasser  .   .  22  864,1  » 
Gewicht  des  Kessels  pro  qm  Heiz- 
fläche leer  109,94 

(Jewicht  des  Kessels  pro  qm  Heiz- 
fläche mit  Wasset  132,8  • 

Höhe  lies  Verbrennnngsranmes     .    .  914,4  mm 
Zw  ischenraum  zw  ischen  den  Rostsläben  12,7 

Lreie  Rostfläche  46,2'i  % 

Schornstein- Durchmesser  990,6  mm 

(v)iierschnitt  0,77  qm 

I  löhe  über  dem  Rost  23  045  m 

Schornsteinquersdniitt  zu  Rostfläclie  .    I  :  5,5 

Der  Rost  liegt  parallel  zu  den  Rohren.  Ffir  die 
Versuche  wurde  Leitungswasser  genommen,  eine  \'nr- 
wärmung  desselben  fand  nicht  statt.  Der  Versuchs- 
kessel lieferte  den  Dampf  in  die  152  mm  Haupf- 
dampfleitung  der  Kniftanlage,  welche  während  dr>r 
Versuche  in  Gang  gesetzt  wurde.  Lin  Sichcilieits- 
ventll  wurde  eingeschaltet,  ui  i  Jfii  Dampf  ins  Lreic 
gelangen  zu  lassen,  falls  eine  der  Maschinen  atigeslellt 
werden  sollte. 

.•\lle  Messungen  der  Kohle  mul  des  Wassers 
wurden  durch  die  Marinekommission  geprüft  Die 
Methoden  aller  Messungen  entsprachen  der  {tbltchen 
At1.  Dil  Graichtc  wurden  sorgfälti'.;  i;eaiclit  iiiui 
neue  Instrumente,  wie  Manometer,  Thermometer  usw., 
genommen.  Das  Pyrometer  wurde  am  Fuße  des 
Schornsteins  unp  f'ihr  500  inm  tief  eingesteckt.  Fhr 
den  ersten  Versiicli  vturden  Stickstoff- Pyrometer  ge- 
noimnen,  welche  aber  für  die  folgenden  Beobach- 
tungen durch  Le  Chatelier-Pyrometer  ersetzt  wurden. 
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Diese  letzteren  wiinlen  aulJerdern  noch  verjjlichen  tiiit 
einem  Quecksilber-Thermometer.  Die  Gas;inalysen 
wurden  mittels  eines  Orsatapparatc"?  gemacht  und 
die  üasprobcn  am  hulk*  des  Schornsteins  abgesogen. 

Die  Preüiuft  wurde  von  einem  eleictrisch  an- 
gietriebencn  Sturtevantvenlilator  von  2540  mm  Flfigel- 

ilLiicIinu-s^iT  i-r/c'ii^t.     THt  \'i.-iüil:i!oi    lief    Ihm  allen 

Versuchen  mit  540  Touren  und  drückte  die  Luft  in 


Speisetank  fließen  konnte.  Der  letztere  vxar  derart 
kalibriert,  daß  die  Wassemienge  jederzeit  kontrolliert 
werden  konnte. 

Den  sorgfältig  ausgeführten  Versuchen  ging  eine 
Reihe  genauer  Kohlenanalysen  voraus.  1^  wurde 
gute  PocahontaskoTile  verbrannt,  welche  etwa  vier 
Wochen  gelagert  hatte.  Dieselbe  brannte  gut  und 
hinteriieti  wenig  Asiche,  auch  blieben  die  Koste  bis 


Abb.  15.  Venudulceasel. 


den  Heizraum  liinciii.  Der  Druck  wurde  durch 
Kulissentüren  reguliert  und  die  Druckluft  durch  ein 
Rohr,  welches  seitlicfi  am  K'i->m'I  m'fiilirt  wnr.  in  den 
Feuerraum  gedrückt,  hcnier  wurde  die  Luit  unter 
den  Rosten  seitlich  vom  AschMl,  etwa  250  mm  über 
dem  Flur  entnommen. 

Die  Köhlen  worden  in  Karren  gewogen  und 
das  Rigengewicht  der  letzten  ii  M)rM  faltig  von  Zeit  zu 
Zeil  revidiert  Eä  wurden  jedesnial  68  kg  abgewogen, 
die  Kohlen  einxefahren  und  nach  feder  Stunde  der  ' 
Boden  aufgefcLi  um]  dieser  Abfall  von  neuem  gewogen. 

Das  Speisewasser  wurde  durch  zwei  Mcütanks  j 
gemessen,  von  wo  aus  dasselbe  in  einen  großen  | 


nach  den  Versuchen  rein.  Die  Koststäbe  zeigten 
danach  keinerlei  Fehler,  so  daß  ein  Auswech;«!» 

einzelner  Stücke  nicht  notic  wiirli.-. 

Zu  den  .Analysen  wurde  cui  Kalorimeter  SyMcm 
»Parr"  verwendet. 

Sämtliche  Versuche  wurden    in    i   Serien  mit 
steigender   Rostbelaslung   und   allmählich  crholiUtii 
Luftdruck    durchgeführt.    Die   Ablesungen  noiierle 
man  halbstündlich  mit  Ausnahme  derjenigen  der 
Kohlen'  und  Wassermessungen.    Letztere,  sowie  auch 
I  die  Oasanaly>en  ge>cliaheii  alle  Stunden.    Die  .Mittel 
I  aus  allen  diesen  Ik-obachtungcn,  für  Versuch  1,  2 
I  und  3  je  17.  für  Versuch  4  und  5  je  9  Messungen« 
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No.  n. 


Kohlcnanal  vse. 


1. 

Verglich 

2.  (. 
Verstirb  Wr^m-h 

i.  u.  S 

.Mitk'l 

Koitic    ,    .    .    <  • 

75,}1 

7Ö.22I  77.<>fi 

lO.iJOl    17, J6 

10.34 

rcuciiu^Kcii  •   •  • 

0,*>7 

\.ir>  0,82 

0.82 

.3,04 

1 

100,00|  1Ü0.Q0,  100,00 

1 00.00 

.  — 
— 

Schwefel  (besonders  ' 

craiittdl)    .  . 

03«) 

0,4Q  O.V? 

0.47 

Analyse 

ücr  trockenen  Kohle. 

Kr>hlcn>t(>ff    ,    .  . 

SWS 

85,03  80,40 

87,(X1 

Wassersti>ff    .  .  . 

5,07 

4.80,  4,80 

4,70 

Sauerstoff  .... 

2,02 

3.40'  2,8<» 

3,38 

Stickstoff  .... 

1,% 

1.78  1.47 

1.33 

0,57 

0,50  0,54 

0,47 

^..20 

3.831  3,91 

3.W>,  -  1 

1€0,00 

ioam  loom  100,001  — 

&  ICI^w           Klilivi  Kid? 

• 

IVai^*l  l'-H  itl  DC- 

ik-r  inaki-tien  Kohle 

0040.0  0578,1 

0578.1 

0071,1 

<kr  Verbrenn ungs- 

Htftffc  .... 

0785,9 

0933,7  6835,8 
1 

0785,9  0840,3 

HeirwTrt  (>iiirv''i  du- 

.\na!\  hcvtiiiiniti 

itti  iriK  kt'nt  II  K'>hle 

6812,2  M12,2 

M83,8  6843,2 

der  Verbreiinungb- 

Stoffe    .  .  .  > 

i7234,9 

70S5.2r7iee,3 

7096,8  |714S,3 

sind  in  der  unteitsteheiult' n  labt'lle  /iisainmcngestelll. 
Versuch  4  und  5  wurden  hintereinander  an  demselben 
Tage  ausgeführt,  so  daß  die  Kessel  8  Stunden  bei  der 
höchsten  FcHciening  von  200  und  mehr  Kilogramm 
arbeiten  muBten. 

Die  zusammengestellte  Tabelle  ist  besonders 
w  iciitig,  weil  dieselbe  eine  grofle  Zahl  genauer  Daten 
enthält,  die  sonst  uenig  notiert  und  angegeben  werden. 
Die  Resultatei  welche  mit  dem  Versuchskessel  endelt 
worden  sind,  mOssen  selbst  für  die  hohen  Ver- 
breiiniinj^in  von  230  |Hd  qm  Rost  und  einem 
l.uftdrucl<  von  ca.  68  nini  als  sehr  günstig  bezeichnet 
werden.  Für  die  neueren  Schiffe  »Virginia«,  »Penn- 
sylvania" iisw  '^ind  dir  K'psscl  f^enau  dem  Versuchs- 
kessel  entsprcciicutl  gebaut  worden.  Dieselben  haben 
bei  der  Probefahrt  den  Anforderungen  für  die  Maxi- 
maJleistung  schon  bei  einem  Kohlen  verbrauch  von 
100  kg  pro  qm  Rost  entsprochen.  Die  erprobte 
(irt  n/Uistung  dieser  Kessel,  gemiß  Versuch  5,  li^ 
aber  bei  etwa  230  ktj 

Nach  Beendigung  obiger  Versuche  ergab  die 
Untersuchung,  daß  sowohl  das  Mauerwerk  als  auch 
die  Bekleidung  in  gutem  Zustand  waren.  Die  Be- 
kleidang  des  Kessels  konnte  beim  eisten  Veisuch, 
also  bei  ca.  1 10  kg  Verbrennung,  Abenll  mit  der 


Verdampfungsversuche. 


mm 


No. 

Verbuch  bei  einer  Forcierung  van  

VersuclisdaiiO"    ,   Sttl. 

Barometerstand  mm 

Kesscidnick  kg 

LtifMniek  am  Pnfte  des  Srhocnstcins  

.        im  Feiiemium  ,  

 \s..l;tjll  

Ventilator.  Urjidrehungen  

Temperatur  der  Luft  

»       im  Hri/raum  

•       des  Dampfes  C* 

des  Speisewassers  C* 

der  abgehenden  Gase  C< 

K'tihk',  im  gan/en  verfeuert  

Feuchtigkeit  in  der  Kohle  

Veifeucrte  trockene  Kohle  ¥g 

Rückstände,  Asche  1^ 

„  .in  Prozenten  

Verfeuerte  aschfreie  Kohle   kg 

Höhe  der  Fener^chiclit  am  Anfang   mm 

Vcrfeueite  Kohle  in  der  Stunde   kg 

.       trockene  Kohle  in  der  Stunde   .  kg 


1^ 


kg 


Kohle  in  der  Stunde  und  auf  1  qm  Rost 
»      trockene  Kohle  in  der  Stimde  und  anf  1  qm  Rost 
.      Kohk  in  der  Stunde  und  i)r(>  iim  Heizfläcne  .  . 
»      trockene  Kohle  in  der  Stunde  und  pro  qm  Heizfläche 

Feuchtigkeit  des  Dampfes  

Qualität  des  Dampfes  

Gespeistes  Wasser  bn  j^nüen  

In  Wirklidikeit  verdampftes  Wasser  

Venhmpfungsfaktor  

Verdampftes  Wasser  t>czogen  auf  100*  Dampf  ...... 

»  .     in  der  Stunde  kg 

ji     bez.  auf  100*  1% 

w  »  •  100*  pro  qm  Kost  1^ 

•  .       ..    u  1€0*  pro  qm  Heizfläche  .  .  .  ' 

kg  Kohle  

k«  hez.  auf  lOO»  

trockener  Kohle  und  UK»"  .    .  . 
ki>       .        und    .ischfreier  Kohle 


kg 


pro 


und  luv.  auf 
Kulilciisiurc  i  O,  . 
Sauerstoff  O  .  .'  . 
Kohlenoignl  CO  . 


1 

1/  " 

'J 

745 
19,4 
—  13,30 

—  4,0 
-f  12,7 
540 
25,8 
34,1 
208,3 
23,0 
278,3 
3656,5 
2,77 
3554,8 
100,6 
4,5 
3394,2 
165 
457,06 
44435 
109,4 
106.4 
2,64 
2,58 
0.09 
99,91 
3499017 
34959,4 
1.2064 
42174,8 
4360,98 
5271.8 
1254,7 
30.0 
0,56 
11.53 
11.85 

12,41 
11,24 
7,7 
00 


2 

1" 

8 

744,5 
19.4 
—  13,4 
-4-0.9 
-r'25,4 
546 
31,0 
38,7 
'208,6 
23,7 
330,0 
5365,6 
2,37 
523S,ö 
270,3 

3,16 
4968,3 
203 
670.7 
654,8 
159,6 
155,9 
3,9 
3,80 
0,14 
99.86 
49425,6 
49356,2 
1,2067 
59558,1 
«169,5 
7444.7 
1771,9 
43,2 
9,21 
11. (K) 
11,36 

11. 9S 

in,7 

8,01 
0,10 


3 

l'.V 
8 

743 

19,5 
-  13,2 
-r  15,6 
+  30,3 
540 
34,4 
40 
208,3 
24,7 
365,5 
6035,2 
2,8 
5806.4 
232,7 
3.97 
5633,7 
152 
754,4 
733,3 
179,5 
174,5 
4,38 
4,26 
0,17 
90,83 
527')0,4 
527ÜÜ,6 

I.  2052 
63514,9 

0587,5 
7<»39,3 
1889,7 
46,1 
8,747 
10,524 
10,826 

II,  274 
11,2 

7,9 
0,025 


4 

2" 
4 

741,4 
19,4 
-  13,2 
4-29,7 
J-  50,3 
540 
27,4 
33,2 
209,1 
24,4 
399,4 
;i358,9 
3,08 
3255,2 
102,7 
3.15 
3152,5 
152 
839,7 
813,8 
199,8 
193,9 
4.88 
4,73 
a23 
99.77 
28406,8 
28340,5 
1,2056 
34137,4 
7085.1 
8534.3 
2032.9  1 
49,6 
8,450 
10,172 
10,410 

10,837 
11,07 
7,92  I 
0 


5 

2',.'., 
4 

741,4 
19,2 
—  12,7 
+  44,7 
+  67,6 
546 
24,8 
33,3 
208,7 
24,4 
340 
3862,9 
3 

3747,2 
124,6 
3,33 
3622,6 

965,7 

229,5 

222,0 
5,57 
5.42 
0,28 
99,72 
31796^5 
31707,6 
1,205 
38207.6 
7926.9 
9551,9 
2273.4 
55,5 
8,23 
9,89 
10,19 

10,53 
10,25 
8,67 
0.05 
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Hand  angefalU  werden.  Beim  zweiten  Versuch  war 
dies  bei  den  Seitenwänden  und  dem  mittleren  Teil 
der  Hinterwand  nicht  möglich;  bei  den  übrigen  Ver- 
suchen blieb  die  Hinterwand  noch  gleich  wann,  an 
den  Seitenwänden  konnte  man  jedoch  die  Hand  anlegen. 

Eine  gröltere  Zahl  der  Abdeckrohre  wurde 
herausgenommen  und  alle  in  regelrechtem  Zustand 
befunden.  Ferner  entfernte  man  die  drei  unteren 
Rohrreihen,  sowie  von  den  drei  mittleren  Wasser- 
kammern alle  Rohre  zur  genauen  Fiesichtigung  der- 
selben. Es  waren  im  ganzen  9Q  Rohre,  welche  von 
zwei  .Maschinisten  und  vier  Handlangem  in  einer 
Stunde  und  18  Minuten  demontiert  wurden.  Die 
f'riifung  der  Rohre  mittels  eines  Lineals  ergab,  dal? 
alle  bis  auf  zwei  gerade  waren.  Alle  übrigen  Rohre 
im  Kessel  wurden  vom  Zwischenraum  aus  untersucht, 
welcher  durch  die  Entfernung  der  mittleren  vertikalen 
Rohrreihen    entstanden    war.    Diese  Untersuchung, 


der  Feuerbedienung.  Ein  dickes  Feuer,  das  in  langen 
Zwischenräumen  beschickt  wurde,  ergab  eine  unvoll- 
konimene  Verbrennung,  begleitet  von  einer  dichten 
Rauchwolke.  Der  Versuchskessel  wurde  leicht  und 
oft  beschickt,  so  dall  die  Kohlenschicht  etwa  150  nun 
hoch  war.  Die  Feuertür  wurde  so  wenig  wie  mög- 
lich offen  gelassen.  Durch  diese  Methode  wird  tlie 
Rauchenfwickelung  auf  das  geringste  Mali  beschränkt, 
jedenfalls  war  sie  aber  in  vorliegendem  Fall  nicht 
stärker  als  bei  jedem  anderen  WasserrohrkesscI.  Ge- 
schickte und  erfahrene  Heizer  sind  für  die  Bedienung 
eines  \X'asserrohrkes.sels  eben  durchaus  erforderlich. 

j  Obwohl  die  Fühnmg  der  Heizgase  für  die  Rauch- 
verminderung von  Bedeutung  ist,  so  spielt  doch  hier 
die  Geschicklichkeit  des  Heizers  eine  größere  Rolle. 
Die  amerikanische  .Marinckommission  kommt  in 
ihrem  Bericht  auch  zu  dem  weiteren  Schlult,  daf5  eine 

1  regelmäßige  und  systematische  Bedienung  eine  abso- 


Abb.  16.    „üloire-  bei  2\,2b  ki)  Falirt. 


welche  von  den  Marinebeamten  vorgenommen  wurde, 
ergab  dieselben  Resultate. 

Da  über  die  Erfahrungen  auf  »Maine"  Berichte 
verbreitet  wurden,  welche  dem  Niclausse-Kessel  eine 
über  das  normale  .Maß  hinausgehende  Rauch- 
entwickelung zuschrieben,  so  wurde  auch  diese  Frage 
l>ei  den  Versuchen  durch  eingehende  Beobachtungen 
studiert.  Die  Angaben  darüber  sind  für: 
Versuch  I :  mittlere    Rauchdicke,    mit  Rauchwolken 

während  der  Beschickungen; 
m      2:  leichter,  bräunlicher  bis  mittelstarker  Rauch, 

mit  schwarzen  Rauchwolken  während  der 

Beschickungen; 
»      3:  leichter  bis  mittelstarker  Rauch,  während 

des  Aufwerfens  schwarze  Rauchwolken, 

die  aber  sofort  verschwanden; 

•  4:  leichter  Rauch,  mit  Rauchwolken  während 

des  Aufwerfens; 

•  5:  mittlerer    bis   starker   Rauch,  schwarze 

Rauchwolken  während  des  Aufvierfens. 
Die   .Marinekommission    kam    hierbei   zu  der 
Ueberzeugung,  daß  die  Quantität  und  Qualität  des 
Rauches  in  großem  Maße  abhängig  ist  von  der  Art 


lute  Notwendigkeit  ist  für  jedes  Wasserroh rkessel- 
system. 

Die  französische  Marine  hat  seit  jeher  großi's 
Gewicht  auf  obige  Punkte  gelegt.  Eine  Aufnahme 
des  französischen  ['an/erkreuzers  r.Gloire-  (Abb.  \b) 
in  voller  Fahrt  bei  21,25  kn  und  17)  kg  Kohlen- 
verbrauch pro  qm  Rost  zeigt  z.  Fi.,  wie  weit  die 
Rauchverminderung  bei  guter  Feuerföhrung  vermindert 
werden  kann.  Bei  den  kürzlich  statlgefimdenen 
l^robcfahrten  des  amerikanischen  Kreuzers  r.  Pennsyl- 
vania" wurden  alle  10  Minuten  photographische  Auf- 
nahmen der  oberen  Schornsteinteile  gemacht,  um  da- 
durch ein  genaues  Bild  der  Raucheniwickehmg  zu 
erhalten.  Die  Rauchfarbe  war  braun  bis  grau,  ilie 
Temperatur  am  Fuße  des  Schornsteins  stieg  nicht 
über  ii&'^C. 

Die  späteren,  von  einer  besonderen  Marine- 
kommission auf  der  ..Maine"  selbst  festgestellten  Er- 
gebnisse beweisen  fernerhin,  daß  die  seinerzeit  in 
einem  Manöverrapport  des  Admirals  Barker  erwähnte 
starke  Rauchentwickelung  diesi's  Schiffes  nur  eine 
Folge  der  mangelhaften  Kesselbetlienung  gewesen  war. 
Der  Kommandant    der   »Maine"    hatte  von  vom- 
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herein  in  Abrede  gestellt,  daß  sein  Schiff  melir  Rauch 

entwickle  als  die  anderen. 

Von  den  amerikanischen  KriejiSSihifUii, 
mit  Niclausse-Kesseln  ausgerüstet  sind:  <.  Maine', 
.Virginia",  ■  (icorgia-,  »Nevada",  «Pennsylvania"  und 
.Colorado ",  verdienen  die  Fahrzeuge  «Virpnia"  und 
.. Pennsylvani.i  ^piIku'  Heachtiinß,  uiil  ^ic  /n  ju 
einer  nach  ihnen  benannten  Klasse  gehören.  Von 
der  »Vin^nia«*KUisse  haben  drei  Schiffe,  von  der 
ifPennsyKaniri"  Kln-^-^c  /vtci  Niclausse-Kessel. 

Der  Kessel  der  ..] Pennsylvania-  ist  als  Doppel- 
endcr  und  für  21  Atni.  Betriebsdruck  gebaut.  Seine 
konstrukti'.t  ti  Finzelheitcn  gehen  rins  den  bereits 
gegeben»  II  Ni  gerungen  hcrxor.  W  eiteren  Anhalt 
Uber  dh  Diineasionierui^  usw.  gewähren  nach- 
folgende Daten: 

Zahl  der  Kessel  (16  Stück  mit  13  und 

I  ()  mit  :  1  \X' isserkainniern)    .    .  32 
Aeulkrcr   Durchmesser   des  Dampf- 
sammlers   1067  mm 

( icsanitheizfläche  aller  Kessei  .  .  .  6}()7,0<)  c|ni 
( iesanitrostfläche     ,        .....    148,04  « 

Verhältnis  H  :  R  42,84 

Quersehtiitt  des  Schornsteins  (je  8  Kessel 

ein  Schornsiii n)  6,15  qm 

Zahl  der  Rohre  pro  Was^erkanuner    .  24 
Durchmesser  derselben  Vf^'     .   .   .   82,4  mm 
Durchmesser  des  Einsteckrohres     .  .   38  » 


Quer^urhnitt  für  das  Wasser  oben  bei 

den  Konussen   55,48  qcm 

Quersclinitt   für  das  Wasser   in  der 

Wasserkannner  96,13  * 

Querschnitt  für  das  Wasser  in  der 

Laterne   49,03  • 

Querschnitt  für  das  Wasser  im  Ein< 

Steckrohr  1 1,42  » 

Querschnitt  ffir  Wasser  und  Dampf, 

Ringqticr^rhtiitt  t!t^  \X'.i^<rrrnlirt's    28,45  m 
Querschnitt  lur  Wasser  und  Dampf  in 

der  Laterne  (hinterer  Teil)  .   .   .   65,16  ■ 
Querschnitt  für  Wasser  und  Dampf  in 

der  Wasserkannner  172,25  >< 

Querschnitt  für  Wasser  und  Dampf  oben  77,42 

Bei  den  Probefahrten  war  die  Höhe  der  Kohlen- 
schicht im  Mitlei  1 50  bis  200  mm.  Es  wurde  pro  qm  Rost 
und  Std.  1S7,8  kg  Kohle  vi-bnuint,  ^.^  daß  der  Kohlen- 
verbrauch pro  Std.  27  y  17/3  kg  Ix'trug.  Die  Maximal- 
geschwindigkeit  von  22,436  kn  wurde  mit  einer  Ma- 
schinenleistimg  von  28006  i.PS.  cri eicht,  wobei  sich 
ein  Kohlenverbraiich  von  !  kg  pro  i.PS.  ergab. 

Die  hier  erwähnten  Kessclanlagen  sind  die  be- 
deutendsten und  für  den  Niclausse-Kessel  charakte- 
ristisch. Von  den  im  liau  befindlichen  Schiffen  mit 
Niclausse-Kesseln  beansprucht  für  die  kommende  Zeit 
wohl  keines  das  Interesse  so  sehr  wie  der  große 
französische  Kreuzer  »Cmest  Renan*. 


Ueber  Unterseekabel. 

Von  Hermann  Hüduhrnndt,  Ingenieur  in  Stettin. 

(Fortsrt/iitig  v(in  S.  400.) 


Obgleich  der  vorher  erwähnte  Wert  für  die  seil 
1900  verlegten  dentschen  Linien  von  etwa  43,5  Mill.  M 

lur  I7  26S  km  Kabel  immerhin  recht  beachtensw  i -1 
ist,  M)  er*^cheint  er  namentlich  in  iliiiaicht  auf  un^^<.lc 
groiW-n  überseeischen  Handels-  und  militärischen  Intcr- 
i--sfu  klein  gegenüber  den  Summen,  die  in  dem 
gleichen  Zeitraum  von  hngianil  für  neu  verlegte  Kabel 
aufgebracht  wurden.  Wir  verzeichnen  hier  40  844  km 
im  Weile  von  etwa  117  Mill.  M,  wovon  allein  auf 
den  1 902  gcgi  ü  ndeten  » F^cif ic  Cablc  Board "  1 4  5 1 6  km 
im  Wette  von  etwa  37  .Mill.  S\  ei>tf  i!l<  ii  Ifnd  in 
der  Tat  dürfen  wir  in  diesen  neu  verlegten  deutschen 
Kabeln  lediglich  den  Beginn  eines  umfassenden 
eigenen  K'abelnet/es  begrüfien,  \rr  Ilm  wir  iin-i  rm 
Handel  sichern,  unseren  Wohlsiinl  vergroiSern  und 
unsere  W'eltmachtstellnng  fe-rii^cn  Si»  sind  wir  ja 
für  den  telegraphisclieit  Verkelir  nach  unseren  grollen 
Besitzungen  in  Ost-  und  West-Afrika,  im  Stillen  Ozean 
unil  nach  den  mit  uns  in  regem  Handelsverkehr 
stehenden  Staaten  von  Südamerika  ebenso  auf  die 
englischen  Kabel  angewiesen,  wie  wir  nach  Oslasien 
uns  der  Linien  der  stark  unter  englischem  und 
ru>^ischem  rinfhiß  stehenden  »(iroUen  Nordischen 
Tekgrapliengesellschaft  '  betiienen  müssen,  wollen  xrir 
nicht  über  au-.vi  hlie[ilich  englische  Kabel  telegraphieren. 

Inzwischen  ist  am  \9.  Juli  in  Cöln  eine  neue 
Kabelgesellschaft,  die  »Deutsch -Niederländische  Tele- 


graphen-Gesellschaft", gegründet  worden,  deren  Kapital 
14V4  Mill.  M  betrügt  und  welche  im  Anschluß  an 

las  bestehende  Kabelnet/  von  N'ciUTländisch- Indien 
ein  Kabel  von  Menado  auf  ('elebes  über  Vap  nach 
( iiiam  und  von  Vap  nach  Shanghai  legen  wird.  Die 
Strecke  wird  etwa  bSOO  km  lang  und  erhält  auf 
(juam  .Anschlull  an  das  amerikanische  I'acifickabel 
San  Francisco  .Manila,  in  Shanghai  an  das  deutsche 
Kabel  Shanghai  (Woosung)  -  Tsingtau  -  Tschifu  und 
hieran  anschließend  an  das  Kabel  Tschifu -Taku 
und  weiter  der  »Groden  NiMdi^ilun  TelrL'i.iplu'n- 
üesellschafl"  einerseits  und  andererseits  aucli  Anschluß 
an  die  Kabel  der  «Easlem  Extension  Australasia  and 
■  ("hinn  T  ('.'•  Demnach  steht  in  absehbarer  Zeit 
eine  liirekle  Verbindung  mit  uiimuii  Karolinen-  und 
Marianen-Inseln  zu  entarten,  und  in  der  Hauptsache 
ist  der  hinfluß  englischer  (Jesellschaften  so  ziemlich 
ausgeschaltet. 

Schlielilich  ist  auch  nach  5  jährigem  Kampf  mit 
der  irtiastcrn  Telegraph  Co."  ein  deutsches  Kabel 
Konstanza  Konstantinopet,  und  damit  eine  direkte 
Verbindung  Fk-rlin    Konslantinopel  gesichert. 

Die  Legiing  der  Teilstrecke  Menado  -  Vap-  Quam 
ist  am  27.  .\pril  lOO'}  durch  den  Kabeldampfer 
•Stephan"  vollendet  worden. 

Die  Verteilung  der  Hauptlinien  im  Weltverkehr 
ergibt  sich  aus  nachfolgender  Zusammenstellung,  zu 


Digitized  by  ÜOOgle 


No.  ». 


SCHIFFBAU 


Seite 


der  idi  bemerke,  clalJ  ich  in  Rücksicht  aui  den  imr 
zur  VerfüKung  stehenden  beschränkten  Raum  Jit- 
namentliche  Aufzählung  der  i^inzelstrecken  ausfallen 
lasse,  die  für  den  Welthandefttdbenden  und  den  mit 

Weltii,uui.';-;iV;ii;en  siiii  Beschäftigenden  zwar  sehr 
interessant  und  wisseiis,wcrt  ist. 

Zusanitnenstellung  b. 


'  Linien 

Kabel 

1  km 

V  H  di-r 
Schliili. 



-  _ . 

«lIiniDr 

1. 

Linien  nach  Nord- 

Ii 

II. 

amerika  .... 

1  10 

4Ü 

23,40 

Linien  nach  Afrika 

28 

67 

57  940 

15,00 

III. 

Linien   naih  Spa- 
nien. Irankrcich, 
dem  Mittelmecrji)- 
riischcn  und  Aegäi- 

jicliun  .Meer  .    .  . 

76 

41  118 

10,(1-» 

IV.  Linien  nach  Indien 

V. 

und  Ostasien   .  . 

SO 

()8 

77  721 

20,10 

Linien  nach  Anstra- 

VI. 

lien  

Linien   nach  Süd- 
aiiicriLi  und  West- 

d 

17 

38174 

VII. 

indien  ... 

31 

" 

64163 

16,61 

Linien  nach  Viest- 
küste    von  Sfid- 

,1 

aincrika  .... 

1  ^ 

20 

10  720 

4.39 

l|  175 

387 

386264j 

Es  sei  hier  festgestellt,  daß  von  den  in  dieser  Zu- 
sammenstellung aufgeführten  187  \t  ichti<^ton  Kahr-ln 
auf  die  ..Bastem  Oruppe«  161,  auf  den  »bubmarine 
C-aMc  Trust"  205  entfallen,  so  daB  nur  21  Kabel 
unabhängig  von  der  Eastern 
Gruppe  und  dem  Trust  sind.  i—  

.\iis  der  Differenz  der  Zu- 
sanimcnslcllungen  1  und  5  er- 
geben sich  die  lediglich  dem 
inneren  N'aclili.ir\(Tkehr  dienen- 
den Verllind ungcn  Msic  tnlijt: 

Wcltkabclnetz  2(m  Kabel 
416418  km  Länge,  davon  dienen 
dem  We  Ithandels  verkehr 
direkt  387  Kabel  386264  km 
Länge  —  92,77  v.  H.,  und  dem 
inneren  Nadibarverkefir  1617 
KuM  30154  km  Unge  =  r6. 
7,23  V.  H. 

Abb.  3  zeigt  graphisch  die 
Zusammenstellung^  der  Ifaupt- 
llnien  im  Weltvtikclir  und  latU 
den  winzig  kleinen  Anteil  Deutsch- 
lands klar  erkennen. 

Es  ist  im  hflchslen  Malk 
interessant,  den  Haiiplünien  nach- 
zugehen und  dabei  festzustellen, 
von  welch  großzügigem  Organi- 
sationstalent der  PnL:liinder  diese 
Nerx'ens! lange  des  wirtschaftlichen 
Lebens  Zeugnis  ablegen,  um- 
schiieiien  dodi  die  englischen 
Kabellinien,  Fanganuen  gleich, 
fast  den  -e>ai?iten  kolonialen  und 
hauplsächlichen  üeberseebesitz. 
Bis  vor  wenigen  Jahren,  mußten 


allt  Volker  einen  Tribut  lür  ihren  überseeischen 
Handel  Englands  kommerziellen  Kreisen  in  Form 
der  Telegiammgebühren  zaiilen,  und  wenn  der 
englische  lOiufnunn  allerdings  auch  nicht  befreit 
uar,  s<i  hes.jR  und  besitzt  er  zum  größten  Teil  heute 
noch  den  ungeheuren  Vorteil,  als  Erster  über  alle 
wichtigen  Vorginge  auf  dem  Weltmärkte  unferrichtel 
zu  sein.  Welche  außerordentlichen  geschäftlichen 
Frfolgc  aber  hierdurch  bedingt  sein  können,  bedarf 
nicht  der  näheren  Erklärung. 

nie  her\'orra sende  Bedctitttnu;  des  Resit/es 
eigenen  Kabeln  im  Kriegsfälle  lur  den  eiidgüliigen 
Ausiping  eines  Krieges  hat  der  spanisch-amerikanische 
Krieg  gelehrt^)  Da  drängt  sich  natürlich  die  Frage 
auf,  wie  sieht  es  denn  mit  den  deutschen  Verbindungen, 
und  es  \i  irkt  wenig  erhebend,  wenn  wir  uns  die  Ge- 
fahren klarlegen,  von  denen  unser  Ueberseehandel 
und  unsere  ausändisdien  Flottenstationen  bedroht 
sind,  wenn  wir  ernste  Konflikte  ins  Au<,fe  fassen. 
Darüber  herrscht  ja  im  großen  deutsclicii  Vaterland 
keine  Meinungsverschiedenheit,  daß  die  Unterseekabel 
ein  integrierender  Faktor  der  niarilimen  Streitkräfte 
sind,  wohl  aber  ist  in  den  weitesten  Kreisen  det 
deutschen  Fachkollegen  die  Kenntnis  der  unzureichen- 
den Beteiligung  Deutschlands  an  dem  Weltkabelnetz 
nicht  in  dem  Maße  vorhanden,  wie  es  in  unserem 
eigenen  beruflichen  Interesse  w  ünschenswert  erscheinen 
muß,  und  zwar  nicht  nur  in  Rücksicht  auf  die  mannig- 
fachen Aufgaben,  die  durch  den  Ausbau  eigener 

Vcigi.  Poß,  Der  Seekrieg;  &  134. 

■I  h        '  ■ 


Abb.  3.   LYozenuiaie  Verteilung  der  Hauptlinien  im  Weltverkehr  (tuvdc  1904). 

124 


Digitized  by  ÜOOgle 


SCHIPPBAU 


Kabellinien  mr  Losung  an  uns  hcnuitritin,  sDiultrn 
auch  in  richtiger  Erkenntnis  der  \X n  hii^kcil  liieses 
Besitzes  für  die  Sicherheit  unseres  Ueberseehandels 
Im  Kriegsfälle,  d.  h.  also  auch  für  die  Sicherheit 
unserer  eigenen,  icli  nieiiu'  beiuflichen  hrwerbs- 
verliältnisse^  die  mit  dem  Blühen  des  deutschen 
Handels  striien  und  fallen. 

Wie  weit  nun  die  drahtlose  Tclcj^i  aphie, 
deren  Wichtigkeit  auf  dem  üebiete  der  Schiffahrt 
aufler  Vnv^c  sieht,  ()ie  Prosperität  der  äberseeischen 
TelegrapluMiliiiieii  nachteilig  biviiiilu«.?;cn  ^ird,  i'^t  eine 
Frage,  die  sich  zur/cil  sclir  schwer  bcanucrtcn  killt. 
Es  dürfte  aber  sehr  wohl  der  Fall  eintreten,  daß  die 
drahtlose  Telegraphie  die  Wirtschaftlichkeit  solcher 
Kabel  hebt,  die  in  der  Nihe  kleinerer  Inselgruppen 
verlegt  sind,  indem  let/tcrc  mittels  (irahiloser  "l\'le- 
graphie  an  die  KabeUlationen  Anschluß  erhalten  und 
skh  dadurch  eine  weitreichende,  sdinefle  triegraphische 
Vorsl.^ndrt^unfi  mit  allen  Frdteilen  sichern,  die  ihrer- 
seits den  wirtschaftliclicri  Wert  solcher  Inselgruppen 
nicht  unwesentlich  zu  steigern  vermag. 

Wenn  wir  nun  ferner  noch  in«  Auge  fassen, 
daß  für  den  telegraphischen  Verkehr  unbedingte  Zu- 
verlässigkeit namentlich  im  Kriegsfalle  die  oberste 
Forderung  ist  (absolut  gewährleistet  ist  dieselbe  aller- 
dings nur  einer  neutralen  Macht),  und  dabei  ferner 
berücksichtigen,  daß  alle  Nationen  in  den  letzten 
Jahren  bedeutende  Kapitalien  in  Unterseekabeln  an- 
gelegt haben,  so  darf  mit  Recht  frefolgert  werden, 
daß  wir  noch  weit  entfernt  sind,  die  drahtlose  L'eher^ee- 
Telegraphie  als  biclicr  wirkenden  neuen  Faktor  im 
Weltvertehr  betrachten  zu  müssen,  wobei  weiter  auch 
der  Schwierigkeiten  gedacht  sei.die  in  einer  notwendigen 
geschiftsmäßigen  Einigung  der  verschiedenen  System- 
OcseUachafiten  zu  beheben  sind. 

V.   Die  deutschen  Ueberseelinien  und  die 
deutsche  Kabelfabrikation. 

Nachdem  wir  im  Vorherrreh enden  die  Wclt- 
kabelverhältnisse  naiier  betrachtet  haben,  wenden  wir 
uns  nunmehr  den  deutschen  Ueberseelinien  zu.  Wie 
bereits  erwähnt,  unternahm  Deutschland  mit  der  Ver- 
legung des  Kabels  Borkum  Vigo  im  Jahre  1896 
durcli  die  deutselie  Seetelegraphen-üesellschaft  den 
ersten  selbständigen  Schritt  auf  die  völkerverbindende 
Meeresstrafle  hinaus.  Erst  4  Jahre  später  folgte  ein 
weiterer  Ausbau  durch  die  X'ei  le^un^  des  ersten  deutsch- 
atlantischen  Kalx'k  Borkum  Azoren  -  New  York, 
und  endlich  nach  weiteren  4  Jahren  ist  diesem  ein 
/weites  deutsch-atlanti>^che<  K'ahel  zugesellt  worden. 
Ferner  soll,  wie  schon  erwähnt,  autkr  der  Verbindung 
von-  Berlin  nach  Konstantinopel  eine  direkte  Verbin- 
dung mit  unseren  Besitzungen  in  der  Südsee  dem- 
nSchst  je>eschaffen  werden,  -  Das  ist  die  kurze  Oe- 
schichte  unserer  unabhängigen  Kabclverbindunm  ri. 
Die  Kabel  Borkum  -  •  Vigo,  Borkum  Valentia  (Irland) 
und  das  erste  deutsch-aflantische  Kabel  Borkum - 
Azoren  N'ew  York  wurden  von  der  Firma  „Tele- 
graph Construdion  and  .Maintenance  Company 
Limited«,  London  (hervorgegangen  aus  der  bereits 
eingangs  erwähnten  Firma  ülass,  Elliot  Co.),  ver- 
fertigt und  von  den  dieser  Gesellschaft  gehörenden 


Kabeldampfern  »Britannia-  und  .tAnglia"  verlegt. 
Die  Anfertigimg  und  Verlegung  dieser  Kabel  durch 
die  englische  Gesellschaft  mußte  teils  wegen  Fehlens 
einer  deutschen  Seekabelfabrik  und  deutscher  Kabel- 
dampfer erfolgen,  teils  war  die  Mitwirkung  der  ge- 
nannten Gesellschaft  bei  dem  ersten  deutsch-atlantischen 
Kabel  aus  rein  gesdiflfUichen  Qründen,  die  schon 
vorher  ernrierl  uiirden,  nicht  zu  entbehren. 

Erst  das  zweite  deutsch-atlantische  Kabel  ist  voll- 
ständig deutsches  Erzeugnis^  und  nachdem  es  seit 
dem  2.  Jitni  IW4  7ur  vollsten  Zufriedenheit  im  Re- 
triebe  ist,  dürfen  ma  (jeuugliuing  tt':>lstelk'n,  dali 
es  nun  auch  auf  diesem  Sondergebiete  gelungen  ist, 
einen  erfreulichen  Fortschrift  tu  tun.  Er  wurde  ein- 
geleitet mit  der  Griinduni;  det  »Norddeutschen 
Seekabelwerke  ,\ktien-(jesellschaft  in  Norden- 
!  ham«  (hervoig^angen  aus  der  im  Mai  1898  ge- 
I  gründeten  Land-  und  Seekabelwerke  A.-G.  in  C6ln- 
N'ippcs),  lüe  unter  Mitwirkung  der  »Deutsch- 

Atlantischen  Telegraphengesellschaft«  zu  Cöln  und 
xier  bekannten  Kabelfabrik  von  »Feiten  8i  Ouiileavme* 
Carlswerk  in  .Mülheim  a.  Rhein  j^p^rfindet  wurde 
und  deren  Aktienkapital  zurzeit  6  000  000  M  beträgt 

I        Das  eigentlidic  FabrikgrundstAck  hat  ca.  13  ha 

I  Onmdfläche,  liegt  unmittelbar  an  der  Weser  (Abb  4) 
und  wird  landeinwärts  durch  den  zum  Schutz  des 
Hinterlandes  aufgeführten  Deich  begrenzt  L'm  den 
Gefahren  einer  Hochflut  vorzubeugen,  wurde  ein  ca. 
4  ha  umfassendes  Gelände  auf  6,5  m  über  Nordenhamer 
Niedrig-Wasser  erhöht  und  durch  einen  SIeindamm 
gegen  Abschwemmung  gesichert 

Die  zum  Betrieb  der  Gesamtanlage  erforderfiche 
Kraft  wird  in  einem  besonderen  Maschinenhaus  er- 
zeugt. Drei  große  Lokomobilen  von  zusammen 
KHK)  i.PS.  sind,  unter  Zwischenschaltung  einer  großen 
Tnn'^mis'^ion,  durrli  Treibriemen  mit  den  Dynamos 
verbunden.  \  cm  diesen  iietern  drei  den  Strom  für 
die  Kraft\'erteilun}^^:,  während  eine  die  Beleuchtungs- 
anlage speist.  Zu  letztgenannter  Maschine  gehört  eine 
»Zusatzdynamo",  die  die  Mehrspannung  zur  Ladung 
der  Akkumulatorenbatterie  er/eut,'t.  hn  .Maschinen- 
haus befindet  sich  femer  noch  eine  durch  eine 
Elektromotor  angetriebene  Wechselstrommasdiine,  die 
den  Strom  zum  Betrieb  der  sp.iter  yu  eru'ähnenden 
Schweißapparate  und  Früftransformatoren  liefert. 

Zur  Erzeugung  des  fQr  einige  Maschinen  und 

zahlreiche  Teer  und  sdustit^e  Kochkessel,  sowie  für 
die  Erwärmung  der  Fabrikräume  erforderlichen  Heiz- 
dampfes dienen  vier  in  zwei  getrennten  Räumen 
untert^ebrnchte  \X'asserrohrkessel,  sie  liefern  auch  den 
Dampi  iur  die  Widampftmgsanlage,  in  der  nach  be- 
j  darf  aus  dem  salzhaltigen  Weserwasser  Frischwasser 
hergestellt  werden  kann.  Auch  eine  Kühlanlage  zur 
Lieferung  des  für  die  Gutüipercha-Aderpressen  he- 
nntiK'teu  Kühlwassers  ist  vorhanden;  sie  besteht  zur 
Hauptsache  aus  dem  elektrisch  angetriet)enen  Kom- 
pressor, dem  Refrigerator  und  dem  Kondensator  und 
wird  mit  flüs-^icnr  schwefliger  Säure  (Sch^eflipsäurc- 
anhydrit,  SO^)  ixtneben.  Die  Fabrik  vertügt  weiter 
über  ein  eigenes  Wasserpumpwerk,  das  mit  Hilfe  von 
drei  elekirisch  beftit  beiien  Duplex-Pump>en  180  cbm 
pro  Suindc  fördern  kann.    Das  Weserwasscr  gelangt 
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Ieil$  ungefiltert  zur  Vervendiing,  teils  passiert  es  zu- 
nichst  einen  der  beiden  Reiniger  bezw.  Filterapi>arate. 

Um  die  iinti^T  Dnukhölk-  lui  Fcuerlöscli-  uiui  andere 
Zwecke  zu  erhalten,  wurde  ein  Hochbehälter  von 
150  cbm  Inlialt  aufgestellt. 

Eine  Oasanstalt  von  90  chtn  stündlicher  Leistung' 
dient  /ur  tr/eugung  des  hauptsächlich  im  f  abri- 
kationszwecke  in  Frage  kommenden  Acrogen-Ciascs. 

Bei  jedem  Kabel  tiaben  wir  der  Hauptsache 
nach  zu  unterscheiden  zwischen  der  zur  Fortleitung 
de>  ricktrischcn  Stromes  dienenden  Ader  iiiut  tkr 
zum  Schutze  der  letzteren  bestimmten  ^wchrung. 

Die  Ader  bestellt  aus  dem  kupfernen  Leiter  und 
iIli  diesen  umgebenden  Outtapercha-Nnlniinn'-Iirillf. 
üuttapcrcha  ist  der  getrocknete  Milchsaft  gewisser 


einzelnen  Sorten  vornehmen  und  gleichzeitig  das 
fiberschflssige  Wasser  aus  der  OutlapercTia  austreiben. 

rtii  et^x'a  noch  vorhaniltne  Fremdkörper  zu  beseitigen, 
preßt  man  die  teigartige  Masse  mittels  hydraulischen 
Druckes  auf  Stebpressen  durch  engmaschige  Draht- 
Die  ;nis  den  Sieliprcs^en  kommende  Giifla- 
percha  uiid  nun  (ien  I  rockeiiniaslikatoren  zugeführt 
und  hier,  wie  der  Name  sagt,  weiter  gettxjcknet 
sowie  gleichzeitig  zu  einer  ganz  homogenen,  auch 
von  Luftblasen  freien   Masse  verknetet    Um  das 

fetlijie  l'riHhikt    hei|ueim-r  lauern  /ii  !a^sen,    uird  es 

auf  einen  Kalander  zu  breiten  Streifen,  die  nachher 
in  rechteckige  Platten  zenchnitten  werden,  zwischen 

mit  Dampf  geheizten  \X'.ilzen  iiis|Te\valzt. 

An  die  Guttaperchafabnk  stöiit  die  Aderfabrik, 


7 


Abb.  4. 


Baumarten  aus  der  Familie  der  Sapotazeen  und  wird 
ausschließlich  in  den  Urwäldern  des  malaiischen 
Archipels,  also  in  Niederländtsch-Indien  und  neuer- 
dings auch  in  Neu-Qiiinei  LJewonnen.  Die  in  Kisten 
aus  Singapore  ankonuncndc  Rohguttapercha  wird  in 
einem  gerftumigen  Keller  aufgestapelt,  und  zwar  ge- 
sondert nach  Güte  und  Urspnmg.  Vom  I^gerkeller 
geht  das  Rohmaterial,  welches  meistens  in  Form  von 
l^löcken  geknetet  ist,  häufig  aber  auch  der  Phantasie 
der  Fingeborenen  entsprungene  wunderliche  Tier- 
und andere  Gestalten  aufweist,  nach  der  Outtapercha- 
fabrik.  Hier  wird  die  Rohguttapercha  zunächst  von 
groben  Beimengungen,  wie  Rinde,  Holz,  Steine  etc., 
befreit  und  dann  in  großen  Kochbehältem  aufge- 
weicht. Fine  An/.iiil  Kiietnia^cfdiieii ,  sot^eiianiite 
Mastikaturen,  dient  dazu,  das  Material  gehörig  durcli- 
zukneten  und  durch  gleichzeitiges  Waschen  mit 
fieif'eiti  Wasser  einen  prnRrn  Teil  der  Unrpinij^kriten 
aiis/idaui^en  und  auszuspülen.  Aus  den  Mastikaioren 
gti mgt  die  Guttapercha  zu  den  Knetmaschinen,  Bau- 
art Pfleiderer,  welche  eine  innige  Vermengung  der 


wo  wir  uns  /riri;ii!i>'  der  Kupferlitzenfabrikalinn  zu- 
wenden. Der  in  Ringen  ankommende  Kupferdraht 
wird  auf  besonderen  Haspelmaschinen  auf  kleine 
eiserne  llasj-iel  t{e\tiekelt  iiiui  dann  Jen  Kupferlit/en- 
JViaschineu  zugeführt;  ihre  Herstellung  erfolgt  in  der 
Weise,  daß  dw  dünneren  AuBendtfhte  spiralförmig 
um  einen  dickeren  Mitteldraht  geles^  werden,  I.el/terer 
liSuft  dabei  durch  einen  Behälter  mit  Coiiipoundmasse, 
I  die  sich  in  einer  dünnen  Schicht  um  den  Draht  legt 
und  die  entstehenden  Zwischenräume  luftdicht  aus- 
I  füllen  soll.  Die  fertige  Litze,  die  in  Einzellängen  von 
;  2000  m  bis  5000  m  hergestellt  wird,  gelangt  auf 
verzinkten  eisernen  Trommeln  zu  den  Aderpressen. 
Hier  werden  die  LHzen  mit  der  Quftaperchahflile 
nmpvefjt.  Die  fni  lef/tere  zu  verweruieiuie  CiuKa- 
percha  wird  dem  Lager  in  Gestalt  von  Platten  ent- 
nommen und  in  Koditrögen  deiselben  Art  wie  die 
der  Aufbereitungsanlage  wieder  in  eine  plastische 
Masse  verM'andelt.  N'achden»  diese  dann  in  Trocken- 
Mastikatoren  /u  einem  diefilen,  luftfreien  Gefüge  zu- 
sammengeknetet ist,  kann  die  Outtaperdia  den  Pressen 
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/ugcführt  werden.  Diese  sind  imstande,  jjleichzeitiji 
bis  zu  je  sechs  Litzen,  die  von  ihrer  drehbar  ange- 
ordneten Tronnnel  hinten  in  die  Maschine  hinein- 
laufen, zu  um  pressen.  Bevor  die  l.ttre  In  den  so- 
L'i'n.innlfii  .\ilfr[ircf>kn[ir  ciniritt,  p.t-v-vitrt  sit-  der 
Reihe  nach  eine  Dampf heizsch lange  und  einen  Be- 
hälter mit  Compound.  Das  Anvflrmen  in  der  Heiz^ 
"^ctilatific  erfüllt  rincii  doppelten  Z«'r-ck:  /un,1cli-^l 
UL'rdcn  etwaijje  l.utthla.sen  aus  der  l.ilze  enileriu,  und 
ilann  wird  ein  besseres  Anhaften  des  Compounds  er- 
möglicht. Letzterer  (eine  Mischung  aus  Holzteer, 
Outta|5ercha  und  Harz)  dient  zum  Ausfüllen  der 
Litzen/.wischcnräume  utul  hildit  lUilkrdLni  ein  gutes 
Bindemittel  zwischen  dem  Metall  und  der  Guttapercha 
sowie  zwischen  den  einzelnen  Gutta percha-Ueber- 
zugen. 

Der  AderpreUkopf  hat  an  der  den  Tronuncln 
zusiewandten  Siette  sechs  Bohrungen,  die  genau  dem 

Durchmesser  der  durch  sie  eintretenden  I  ityrn  ent- 
sprechen. Die  entgegengesetzte  Seite  des  l^rt.l!.kuj)ks 
weist  sechs  weitere  Oeffnungen  vom  Durchniesser  des 
herzustellenden  Ueberzuges  auf,  so  daß  zwischen  der 
LodlwanjJung  und  der  l.itz.e  ein  Zwischenraum  in 
Starke  d^T  Ivil.itioiiss^hichl  verbkibt.  Iti  iliescii  ring- 
förmigen Hohlraum  wird  nun  die  Guttapercha  mittels 
einer  sinnreich  konstruierten  Dmckvorrichtung  hinein- 
geprelU,  so  daf'  dir  Litze  in  der  ircw  nnschten  Stärke 
mit  einem  nahtlosen  Ueberzug  umgetsen  wird,  l'n- 
mittelbar  an  die  Aderpresse  schliefet  sich  ein  langer 
eiserner  Trn<j  an,  der  mi!  kaltem,  aus  det  K'iilil  iniage  I 
kotiitiK-ndrn    iLiiitii  gefüllt   ist;   luii  ilie  bis 

dahin  DiKh  weiche  Guttapercha  erstarren  ZU  lassen, 
wird  die  Ader  zunitehst  durch  den  erwähnten  Trog 
giefiihrt  und  dann  mechanisch  mit  gleichbleibender 
Geschwindigkeit  auf  eiserne  Haspel  gewickelt. 

Die  Oesamtisolationsschicht  besteht  in  der  Regel 
aus  drei  einzelnen  Lagen  Ciuttapercha,  so  daß  dem 
ersten  Ueberzug  noch  ein  zweiter  und  dritter  zu  folgen 
hat.  Auf  diese  Weise  sucht  man  etwaigen  Fabrikations- 
fehlem vorzubeugen,  indem  unbemerkt  gebliebene 
fibl  tt  Iii  n  in  einer  der  unteren  Ligen  dtiirli  ilir  dar- 
über liegende  Schicht  bedeckt  werden.  Die  eiü/elnen 
Uebeiziige  sind  durch Corapoundschichten  voneinander 
getrennt.  Je^-Ier  l'eberzug  sowolil  .iK  i'kIi  vÜl-  k'-1'L',e 
Ader  unterliegen  einem  peiniichLU  .\atli?.clivi.iialiren, 
welches  darin  besteht,  daß  geüble  Leute  mit  geeigneteti 
Werkzeugen  (Streicheisen)  vorhandene  Mängel  soi;g- 
faltig  ausbessern. 

Von  den  Nachsehern  gelangen  die  Adern  in  den 
Hrüfraum,  woselbst  sie  mittels  elektrisch  betriebener 
Kräne  in  die  Prüftanks  gehohen  werden.  Naclulem 
sie  hier  24  Stunden  in  \\  ,i  von  24"  C.  gelegen 
hatK:n,  erfolgt  vom  Aderprützitunier  aus  die  Messung 
ihrer  elektrisdien  Eigenschaften  und,  bei  zufrieden- 
stellendem K^gebni■^,  die  L^ebergabe  an  ilie  Kabel- 
fabrik.  —  Häufig  ist  jedoch  noch  eine  »eitere  Be- 
arbeitung in  der  Aderfabrik  erforderlich:  Soll  z.  B. 
die  Ader  in  seichten  (  iewässern  zur  i.  ndun«;  ge- 
langen, in  der  sich  der  die  (juUaperclia-liulie  ge- 
fährdende Toredo  navilis  (Hohrwurm)  ailfMU^  SO  wit^ 
auf  besonderen  Umwickelungsmaschinen  ein  Messing- 
Schutzband  und  gleichzeitig  mit  diesem  je  ein  mit 


Taiiiiiti  und  Ozokorit  getränkter  Ncsselstreifen  spiral- 
förniig  um  die  .\der  gelegt.  Der  lannierte,  imler  dem 
Messingband  lit^ende  Streifen  verhindert,  daH  die 
scharfen  Mrtattkanfen  tn  die  Guttapercha  einschneklcn, 
während  vla^  M\Wn  iH'find'idu'  o/nki  rierte  Band  ein 
gutes  Anliegen  des  Messingbleches  bewirkt 

Fflr  Tiefseekabel  bestimmte  Adern  weiden  in  der 
in  rinrm  Wbrnntim  dtr  Adcrf.nhrik  untergebrachten 
Di  iakaniage  künstlich  unter  einen  hydraulischen  Dnick 
gebracht,  der  dem  betreffenden  Tiefen  Verhältnis  ent- 
spricht. Mit  einer  elektrisch  angetriebenen  Zwillings- 
pumpe  in  Verbindung  mit  einem  Multiplikator  ist 
man  imstande,  einen  Druck  bis  zu  650  Atm.  in  dem 
zur  Aufnahme  der  Adern  t)estimmten  starken  Gufi- 
stahlbehälter  von  3^  t  Gewicht  auszuüben.  Etwa  in 
der  nutta|H'trli,i  \in!iaruii.-i'.f  I.uftbläsflu-ii  werden 
unter  diesem  Druck  zum  Zerplatzen  gebracht,  und 
verhindert  man  so,  da  ein  Ausbessem  nach  aber- 
maliger elektrischer  N^ps^tin'^  der  Ader  noch  möirlich 
ist,  das  Auftreten  dciaitiger  fehler  bei  uer  späteren 
Verlegung. 

Femer  wird  in  der  .\derfabrik  auch  ein  eig^s 
für  die  Zwecke  der  Norddeutschen  Seekabel-Werke 
konstruierter  Röntg*  n  . Apparat  zimi  Durchleuchten  von 
Adern  und  Lötstellen  verwendet  Die  Röntgenstrahlen 
geben  ein  Mittel  an  die  Hand,  zu  untersudien,  ob 
die  Kupferlit/i'  kmi/i  ntri^i  Ii  in  iK  r  rmttapercha-Hülse 
liegt,  was  bcMoiukis  bei  AiäteiHgung  von  Lötstellen 
(Verbindung  zweier  Adern)  von  grolier  Wichtigkeit 
ist;  außerdem  Iv./wcokt  die  Durchleucbttitu;  das  Auf- 
finden von  eiAa  m  die  Guttapercha  eingedrungenen 
Fremdkörpern. 

Die  fertigen  Adern  werden  mm  zur  weiteren 
Verarbeitung  Tn  die  Kabelfabrik  geschafft.  Auf  den 
Aderumspinnmascluni  n  u^rdi-n  sie  zum  Sduit^  gfgtn 
die  nachher  aufzubringenden  Bewehrungsdrälite  mit 
einem  weichen  Polster  von  tannierter  Jute  versehen. 
Für  mehradrige  Kabel  werden  die  einzelnen  um- 
sponnenen Adern  auf  einer  Verseilmaschinc  zu  einem 
Seil  zus;inmiengeschlagen.  Aus  den  L'mspinn-  bezw. 
Verseihnaschinen  gelangen  tlie  Adern  in  zylindrische 
Tanks;  nachdem  sie  hier  unter  Wasser  gesetzt  sind, 
erfolgt  vom  Kabelprüfzimmer  aus  eine  nochmalige 
Messung  ihrer  elektrischen  Eigenschaften.  Ein  solcher 
Tank  lann  drei  oder  mehr  Adem  (je  nach  Linge 
und  Durchmesser)  fassen;  diese  werder,  winn  sie  bei 
der  Messung  für  gut  befunden  sind,  zunächst  unter 
sich  zu  einer  Länge  verbunden  und  dann  mit  dem 
freit  n  Aderende  des  Tanks,  aus  welchem  die  be- 
tretteiide  Kabelmaschinc  gespeist  wird,  verlötet. 

Von  den  Kabelmaschinen  sind  einige  ausschließ- 
lich zur  Herstrlhm^y  drr  (!finnrn,  mit  Stalildnlil-Bc- 
wehrung  vei'seheneii  i  iel-.ctkabcl  besliiiüiit;  da-se 
Maschinen  sind  vtrliältnismäl5ig  leicht  gebaut  und 
lauten  mit  100  120  Dnidrehungen  in  der  Minute. 
Zwei  weitere  Maschinen  niil  ca.  00  70  Umdrehungen 
in  der  Minute  dienen  aiilierdeni  dazu,  die  schon  weit 
kräftiger  gehaltene  Lisendralit-Beviehrung  auf  den 
Zwischen-  und  KQstenkabeln  anzubringen. 

Hine  Maschine,  w  elche,  ihretn  Zweck  ents[irechend, 
sehr  schwer  gehalten  ist  und  nur  bis  30  Umdrehungen 
in  der  Minute  macht,  versieht  die  für  schwere  Kfisteti- 


Digitized  by  ÜOOgle 


No.  ». 


kabel  bislimmten  Adern  tiut  dci)  iiimi  bclu  tlickcii 
und  in  doppelter  l.aj;e  vorgesehenen  Schutzdrähten. 
Die  Wirkungsweise  all  dieser«  durch  je  einen  Eieiäro- 
motor  betriebenen  Maschinen  ist  dieselbe  imd  nicht 
all/ii  \  ciscliieik-n  von  der  Ix'i  1  lLi>:clluiu;  sclnvciri 
Gruben-  und  anderer  Drahtseile  üblichen.  Immer 
werden  di«  verzinkten  und  geteerten,  oft  audi  mit 
impräfjniertt  m  Band  bewickelten  Srhiitzdrähte,  welche 
auf  eistnicii  Haspeln  zu  den  iMaschinen  gelangen,  in 
Si)iralforni  um  die  umsponnene  Ader  gelegt.  Bevor 
das  Kabel  die  .Maschine  verlülit,  erhält  es  noch  zwei 
in  entgegengesetzter  Richtung  zueinander  autgebrachte 
Umspinnungen  von  geteertem  Jutegarn,  welche  ihrer- 
seits noch  mit  einer  schnell  erstarrenden  Compound- 
masse geiitnkt  werden.  An  Stelle  des  Jutegarns  tritt 
häufig  l  iiu  fku  ii  kctniVL!  mit  compoundierten  Hessian 
(Sackleinen).  Diese  äußere  Unihiillung  erfüllt  einen 
mehrfiichen  Zweck: 

1.  schützt  sie  die  Bewchriipgsdrähtc  gegen  den 
zersetzenden  F.influß  des  Secwa-ssers; 

2.  verhindert  sie,  infolge  ihrer  rauhen  Über- 
fläche, ein  Gleiten  auf  der  Trommel  der  Auslcgc- 
bezw.  Aufnehme-Maschine  an  Bord  des  Kabeldampfers, 
was  sowohl  beim  Verlegen  als  auch  bei  itw  üi^ren 
Ausbesserungen  verlegter  Kabel  von  grotkr  Wichtig- 
keit ist; 

3.  wird  durch  die  äußere  Umhfitlung  die  dem 
nackten  Kabel  eigentümliche  und  die  Handhabung 
etschwerende  Fedenmg  nahezti  aufgehoben. 

Aus  den  Kabt*Ini;isrhiru'n  j^^chn^t  dn-  K:\hc]  mit 
Hilfe  elektrisch  biUiet>ener  Aiit/.um'  nach  tinci  des 
beiden  Tankhalien,  in  denen  im  gan/iri  '22  TLinks  zu 
seiner  Aufnahme  bereit  stehen.  Während  die  1 2  Tatiks 
der  kleineren,  unmittelbar  an  die  Kabelfabrik  an- 
stoßeruk  II  ll  illc  ji  einen  nutzbaren  Kaum  von 
1^0  cbin  liaben,  weisen  die  10  Tanks  der  großen, 
getrennt  von  der  Kabelfebrik  erbauten  Halte  je 
350  cbin  Inhalt  nttf.  Das  Fassungsvermögen  sämt- 
licher Tanks  ist  groß  genug,  um  fast  ein  ganzes 
transatlantisches  Kabel  bis  zu  seiner  Verschiffung 
lagern  zu  können.  Dn,  wie  Liw  ahnt,  die  L^roße  Tank-  | 
halle  örtlich  von  dci  K.ibLliiihrik  i;ftreiiiii  ist,  so  war  ■ 
zur  Ueberführung  des  KalnN  eine  mit  Leitrollen  ver- 
sehene Brücke  erforderlich.  Letztere  ist  mit  einer 
Verschalung  zur  Aufnahme  des  Kabels  und  zum 
Schutz  des>elbcn  gegen  die  Sonne  versehen,  und  kann 
dieselbe,  um  die  Guttapercha  auch  vor  Frostschaden 
?M  schätzen,  durch  eine  Warmwasserlettung  erwärmt 
Werder  /ur  Aufbewahrung  ifei  X'  ^rnitskabel  der 
Deut^iien  Keichsposi  und  der  dciiis<lit-n  1  elegraphen- 
i;eseilschaften  dient  eine  besondere  Tankhalle  mit  vier 
lanks  von  je  150  cbm  Inhalt.  Die  26  vorhandenen 
Tanks  haben  also  einen  Gesamlinhalt  von  5Q00  cbm. 

Zur  Fabrikation  sind  schließlich  noch  einige 
Hilfsbetriebe  erforderlich.  Hierher  gehören  zunächst 
Bandimprägnierung,  Bandschneiderei  und  Draht- 
iK'wickelung,  die  sämtlich  in  einem  OebruKie  unter-  ' 
gebracht  sind.  Wir  sehen,  wie  auf  sogenannten 
Streichtischen  Nesseltuch  bezw.  Hessian  mit  ver- 
schiedenen Stoffen  imprägniert  werden.  Für  die 
Aderbewickelung  ist  das  Nessel  mit  i annin  (Gerb- 
«tofO  bezw.  Ozokerit  (Erdwachs)  zu  tranken,  wahrend 


tur  dje  Drahtbewickelung  eine  ("omiwundmasse  in 
Frage  kommt.  .Mit  lei/terer  ist  auch  das  zur  äußeren 
Kabelumhüllung  dienende  Sackleinen  zu  imprägnieren. 
Das  compoundierte  bezw.  ozokerierte  und  tannierte 
\'e^>el  w'iil  auf  ßandschnciderii  in  Streifen  von  der 
gewünschten  breite  zerschnitten.  Die  Bänder  ge- 
tengen  dann,  zu  Scheiben  aiifgewidielt^  in  die  be- 
treffenden BcwickoItiniTsniaschinen.  In  der  Draht- 
bewickeluug  wird  das  compoundierte  Nessciband 
spiralförmig  um  die  für  Tiefseekabel  bestimmten 
Stahlbewehrungsdrähte  gelegt  Wir  bemerken  auch 
hier  elektrische  Schweißapparatc,  die  ebenso  wie  in 
der  Kabelfabrik  zum  Versdiweißen  der  Bewebrttiig&- 
drähte  dienen. 

Ein  anderer  abgesonderter  Bau  birgt  die  )ute-lm- 
prä^nienin*.;^  und  Siiiilerei,  und  /war  in  ywel  tjettennten 
Käumen.  Die  Imprägnierung  erfolgt  durdi  einfaches 
Eintauchen  in  die  betreffende  Flüssigkeit;  das  tannierte 
Onm  Innt  man  abtropfen,  während  die  geleerte  Jute 
ruig*tis*'  aubgewiungen  Vierden  muß.  Das  impräg- 
nierte Garn  wird  mittels  Maschinen  auf  Ueine  hölzerne 
oder  eiserne  Spulen  aufgewickelt. 

In  der  Draht-Teererei  werden  die  verzinkten 
Bewehrungsdrähte  behufs  besserer  Konservierung  mit 
Teer  getränkt  Nachdem  die  Drnhtrinije  in  besonderen 
Oefen  getrocknet  sind,  cifol<;l  am  ^-o^eitannten  Draht- 
hasplern  das  Uniwiekeln  vem  den  X'erNiiutrin^H'n  ;uif 
eiserne,  in  die  Kabelmascbinen  passende  Trommeln. 

Um  die  in  dem  großen  Betrieb  unausbleiblichen 
Iv'epnmtirren  ansftlhren  zu  können,  besitzen  die  Nord- 
dfulsclieu  ScekalH-'lwerkc  eine  geräumige,  mit  den 
neuesten  Finrichtungen  versehene  mechanisclie  W  erk- 
stätte,  aus  der  auch  die  meisten  ihrer  Arbdtsmasclünen 
und  Apparate  her\'orgegangen  sind. 

Zum  Schluß  bleibt  nocli  die  außerhalb  des 
Fabhkgrundstückes,  aber  in  unmittelbarer  Nähe  des- 
selben befindliche  Wohnhäuserkolonie  zu  erwähnen. 
Fine  An/.dil  ^climucker,  einstöckiL;er  lläiisclien  _L;ibt 
Meistern  und  Arbeitern  des  Werkes  Cjelegenheit,  im 
niedrigem  Mietspreis  angendhm  und  gesund  zu 
wohnen  Auch  ein  grolle^  Konsumgebäude  gehört 
mit  zur  Kolonie.  In  diescju  sind  u.  a.  ein  Arbeiter- 
s|5eisesaal,  getrennte  Wirtschaftsräume  für  Beamte  und 
Arbeiter  sowie  ein  Verkaufsiaden  für  Kolonial-  und 
andere  Waren  untergebracht 

Als  Hilfsmittel  für  die  Verlegung  der  Kabel 
dienen  den  »Norddeutschen  Seekabelwerken "  außer 
einer  Anzahl  von  Leidttem  und  grofien  Bojen  (bis 
zu  6,5  t  Wasserverdrängung)  die  ^ier  ("iLNel Schaft 
gehörenden  beiden  Kabeldampfer  »von  rodbielski" 
und  ..Stephan",  deren  eingehende  Besprechung  sich 
in  Z.  d.  \'.  n.  1.  lonnS,  7  33  und  100  I  S.  1581  findet. 
Wir  sehen  iiicr  iibrij^eiih  \;ieLler  das  inieressante  Bild 
eines  wirtschaftlichen  Krt i^pi.i/esses:  Der  Handel  be- 
darf eines  Mittels  zum  Zweck,  des  Kabels,  dessen 
Herstellung  die  Anlage  von  Fabriken  erforderlich 
macht  und  hierdurch,  sowie  infolge  n  ntviendig 
werdender  Beschaffung  von  verschiedenen  SpeziaU 
maschinen,  Geräten  und  kostbaren  Rohstoffen  in  die 
Handels-  und  mannigfachsten  Industriekrei^e  bi^  /nnt 
Schiffbaubetriebe  hinübergreift,  dadurch  beiclTend  auf 
die  Oesamtht^  einwirkend.        (fwisetzni«  folgt) 
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Die  EntWickelung  der  deutschen  Kriegsmarine  in  ilirer 
Bedeutung  tUr  den  deutschen  Schiilbau. 

Von  Haek«l,  Aiarine-Intendanturassef^r  beim  Venn-alt ungsrenort  der  Kaiserlichen  Werft  Kiel. 

(Kurteetzung  von  S.  007.) 


1873  - 1881  (Forlseiitiing). 

Eine  weHere  Folge  des  steinenden  Umsatzes  var 

die  VcrbilliKUiiK  des  Baumateri  iK,  lüe  die  Konkin  ari/' 
fähigkeit  der  deutschen  Eisenschiffbauindustrie  mit  der 
des  Ausfaindes  wesentlich  erlifttile.  Der  in  den  sieteiger 
Jahren  crninjjene  Erfolg  re'i^ic  sich  darin.  claR  dit- 
dfutbtlicii  Werke,  die  am  Anlaiigi-  dc^  Jahr/chnk'S 
neben  Rund-,  Hlach-  und  Nicteisen  nui  die  mittlere 
und  beste  Qualität  von  Kessel  blechen  billiger  als  das 
Ausland  zu  liefern  verniocliten,  K<^ßen  Fnde  der 
siebziger  Jahre  in  du  Hauptsache  nur  noch  l'iir 
Schiffsplatten  gewöhnlicher  Qualität  höhere  Preise 
fotxler^  als  die  englische  Industrie,  im  übrigen  aber 
allgemein  billiger  waren  als  letzten-. *) 

Schiielilich  verdient  aucli  die  Tatsache  erwähnt 
zu  werden,  daß  die  Marinelieferungen  »Ilirend  der 
wirf'ichaftlirhen  Notlni^e  der  deutschen  I  'nfcrnehmen 
am  tnde  der  siebziger  Jahre  für  diese  eine  aulkr- 
ordentticlie  Unterstützung  bildeten  und  da/u  bei- 
Irugm,  einen  teilweisen  Stillstand  der  Eisenwerke  und 
Fabriken,  sowie  umfanjirelche  Arbeiterentlassungcn  in 
denselben  zu  veiiiiittMi. 

Eine  besondere  Entwickelung  hatte  als  Spezial- 
zweig  der  Eisenindustrie  die  deulsdie  Panzerplatten- 
Fabrikation  diircli/nmaclifn.  Tniir  Hiinvi'i<  auf  den 
stcigcndeii  Ikdart  der  Kriegsmarine  an  l'anzermaterial 
«ar  es  dem  Marineminister  von  Stosch  gelungen,  den 
(;hef  der  Dillinijer  Hüttenuerke,  Freiherrn  von  Stunmi, 
gegen  Mitte  der  siebziyci  Juhre  zu  den  tr»ien  Kabri- 
kationsversuchen  auf  diesem  Gebiete  zu  veranlassen. 
Hei  der  Schwierigkeit  des  Hersteilungsverfahrens  für 
Panzerplatten  durfte  es  nicht  wundernehmen,  daß  sich 
bei  dl  11  iM>tfn  Beschießungsversuchen  der  Dillinger 
i^latten  in  den  Jahren  1873  bis  Ende  1877,  für  die 
der  Minister  von  Stosch  ein  besonders  reges  Interesse 
zi'ifrlc  und  di-nrn  er  /um  Tn"!  sogar  persönlich  bei- 
wohnte, nocii  MteseiUlichc  Mangel  im  Material  und  in 
der  Fabrikation  herausstellten,  und  daß  sich  die  Ver- 
suche eines  anderen  deutschen  Werkes,  der  Annener 
Hütte,  als  völlig  unbefriedigend  erwiesen.  Es  mußte 
daher  das  Panzermaterial  für  die  damals  im  Bau 
befindlichen  beiden  Fanzerschiffe  «Sachsen"  und 
»Bayern",  sowie  die  7  Psnzerlanonenboole  »Wes|)e", 
»Viper",  ..I5ienf'',  „Miukc-,  -.Skoriiion^',  .Hasili^-k" 
und  i.Camaeleun"  wie  in  früheren  Fällen  noch  in 
England  bestellt  werden. 

Die  unermfidlichen  Versuche  der  Dillinger  Hütte 
führten  jedoch  schließlich  zu  dem  Frfolge,  daß  dieses 
Werl«  am  Ende  des  Jahres  1877  bereits  Platten  bis 
zu  100  mm  und  1878  sogar  solche  bis  zu  300  mm 
in  tadelloser  Qualität  herzustellen  vermochte  und  auch 
in  seinen  Preisen  hinler  denen  der  englischen  Industrie 
nicht  unerheblich  zurückblieb,  so  daß  ausländische 
Firmen  seit  dieser  Zeit  dberhaupt  nicht  mehr  zu 

•)  Veigl.  die  Tabellt  bei  Schwarz  luid  von  Halle,  U,  25. 


Lieferungen  für  die  heimische  Marine  herangezogen 
wurden.*) 

XX'a-^  diese  Tafsache  für  die  vatrrländisrhc  Industrie- 
lx'dcu;c(e  und  vi^ eiche  Summen  dadurch  dein  Inlandt- 
erhalten  blieben,  geht  daraus  hervor,  daß  den  Dillinger 
Hüttenwerken  in  den  Jahren  1878,  1879  und  1880 
von  der  deutschen  Marineverwaltung  nicht  weniger 
wie  4'/2  Millionen  M  allein  für  Pan/erjilattcn  iJiLvahh 
wurden.  Die  Lieferungen  umfaßten  3660  t  in  einer 
Platlenstirke  von  150  -  300  mm  für  die  Panzerschiffe 
»Württemberg"  und  «Baden ',  020  1  in  rinrr  l'lattpn- 
starke  von  80  mm  für  die  4  Panzerkanonenboote 
»Crocodil",  »Salamander«,  »Hummel«  und  .Natter" 
und  500  t  von  300  nun  PlaHenslärkc  für  die  l'ni- 
panzerung  des  alten  „Kutug  WiUiilni",  des  let/lvii 
Schiffes  der  deutschen  Marine  mit  einem  schmiede- 
eisernen I^anzer,  sowie  2520  t  für  Deckpanzerung.**) 

1881  -  1898. 
Ais  am  Anfange  dieser  l^eriode  in  Deutschland 

mit  de!  Pinführung  des  Stnli!i>  al>  Scbiffbaumaterial 
Ix'goiuicii  w  urde,  erließ  die  A\ariiievei  waltung  als  erste 
Abnelunerin  größerer  Schiffbaustahl-Lieferungen  **') 
im  Juli  1881  »Vorläufige  Vorschriften  für  die  Be- 
arbeitung von  Stahiplatten  und  Winkelstahlen  für 
Schiffbauzwecke"  imd  suchte  auch  in  der  Folgezeit 
auf  die  Cntwickelung  des  neu  entstandenen  Industrie- 
zweiges dadurch  anregend  und  fördernd  einzuwirken, 
daß  sie  durch  Aufslcllung  eingehcndiT  Xanviluifu-n 
für  Prüfung  und  Abnahme  von  Material  für  Schiffs- 
hauzweckef)  der  deutschen  Tndu^rie  eine  bestimmte 
Uiclitschnnr  für  ilire  Fabrikatinn  snvs'io  für  ihre 
wcilcieii  aul  VtiliirahL-iiin^  des  Bauuiatcrialä  gcriLlitcleii 
Versuche  vorzeichnete. ff) 

Dem  Kriegsschiffbau  folgte  in  der  Wahl  des 
Baumaterials  bald  auch  die  heimische  Reederei,  die 
sich  wt  yt^  ii  der  Erhöhung  der  Bauko^tcn  di  i  Neuerung 
g^enübcr  zunächst  abwartend  verhalten  hatte,  aber 

*)  Der  FtvisiuliencMed  betrag  nach  der  Denliscinift 
des  Chefe  der  Admiialiüt  von  188^  über  die  AuafilhnmR 
des  Flotleiwrihidttngn>lancs  von  1873  bei  einem  Schiff  der 
.,Sach9en--Kla89e  aflon  etwa  850  080  M. 

**)  Vergleiche  hierzu  die  erwähnte  Denk-schrif*  ilts  Cliefs 
der  Admiralität  und  »Technisches  Uebcrall",  Jalnüaii};  2. 
No.  II  (Beiblatt  zu  .Ucberall").  Dillineer  HflHenwcrke. 

Unrichtig  ist  nach  Obigctn  sowolil  die  Angal«  in  der 
icizlgcnannlen  Abhandlung,  daß  dlt  Kanonenbodte  der 
»Wespe-  -  Klasse  sämtlich  DilHnj;cr  Platten  tragen,  als  auch 
die  Bemerkung  von  Koch  (Marine-Rundschau  1<X)2,  Seite  1236). 
daß  für  die  auf  der  Weserwerfl  eetiautet»  Kanonenboote  das 
jjesanite  l'anzennaterial  bei  englischen  l'irnieu,  wie  Cli.(Jammel 
iiiul  John  Brown  &  O.  in  Sheffield,  bezogen  wurde. 

Ueher  die  l'anzeruug  der  1881  -lÖSl  :.:i';xuniii  ['.ui/k 
kanonenboote  ..Brunimcr"  und  „Bremse    vergleiche  weiter 
unten. 

•••)  Für  die  Avisos  und  Jilitz". 

t)  liiese  \'(!i>tiiiificii  wurden  18S<)  und  1892  erlassen. 

tt)  Wenn  r.icli  auch  m  der  ersten  Zeil  Mängel  in  der 
Fabrikation  liii^tellien,  s<>  waren  dieK  doch  unbedeutend 
und  wurden  bald  gatu  bc>citit;l. 
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nach  Erkenntnis  ihrer  Vorteile  rasch  zu  derselben 
überging.*) 

^  Fkvü^licli  dir  Auswahl  der  Fabrikationsart 
des  Mulkiseiis  wurde  der  Kriegsschiffbau  insofern 
vorbildlich  für  den  Handelsschifftou,  als  letzterer  den 
bei  KrifKsschiffen  ausschliffiiieli  verwendeten  Sienicns- 
Martinstahl  cbciiialtä  vor  dem  Bessemer-  und  dem 
ThonutSSlahl  bevorzugte,  obwohl  letztere  Arten  von 
dem  Germanischen  Lloyd  als  Baumaterial  zugelassen 
v-aren  und  der  Thomasstahl  im  Preise  sofüar 
hinter  dem  Siemens-Maniiistalil  /uriickblieb.  Fbcnso 
hatte  auch  die  ausschließliche  Verwendung  erst- 
klassigen Baumaterials  zur  Herstdiung  von  Kriegs 
schiffen  eine  bänfi^t  re  Iknut/ung  desselben  für  Neu- 
bauten der  Handtlsiiiariiic  zur  Folge,  wähund  in 
England  für  die  gleichen  Zwecke  in  der  Regt'l  mir 
Metall  gewöhnlicher  Qualität  Verwendung  fand.") 

Schließlich  mag  noch  die  für  die  Entwickelung 
der  heimischen  Schiffbauindustrie  nicht  unwesentliche 
Tatsache  ervähnt  werden,  daß  nach  den  Erfolgen  des 
deutschen  Kriegssdiiffbaues  auch  von  einigen  aus- 
ländischen Regierungen  für  die  hei  dcut-;clKii  Ptivat- 
»erftcn  in  Auttrag  gegebenen  Neubauten  deutsches 
Material  nach  deut^fien  Marinebedingimgen  vor- 
gesehen und  .uich  für  sämtliche  Dampfer  der  subventio- 
nierten deutsclici)  l'ohldain|ilcriniien  nach  dem  Aus- 
lande die  tunlichste  Verwendung  inländischen  Materials 
gesetzlich  vorgeschrieben  wurde.***) 

Wenn  es  der  inländischen  Stahlindustrie  trotz 
aller  dieser  Umstände  und  insbesoiivlere  tn>t/  dir 
entgegenkommenden  Tarifpolitik  der  preußischen 
Eisenbahnverwaltung  in  den  neunziger  Jahreti 
dennoch  nicht  pjrlnni:;,  mit  der  selmell  enipnr- 
j^e*;uhH'nen  englischen  Konkurrenz  gleichen  Schritt 
zu  li.iltei),  t)  so  erklärt  sich  dies  in  erster 
Linie  daraus,  daH  die  PnxlnktionsbedingunRen  für 
letztere  bedeutend  guasuger  waren  als  für  jene,  wi>il 
in  England  die  enge  Nachtttrschaft  zwischen  Indtistrie- 
und  Scbiffbauunternehmen  ersteren  eine  billigere 
Fabrikation  ermöglichte  und  zugleich  eine  gegenseitige 
Befruchtung  beider  fiervorrief,  während  dem  deutschen 
Wirtschaftsieben  dieser    einflußreiche   Faktor  lehiL 

Einen  durchschlagenden  Erfolg  errang  dagegen 
in  den  achtzifjer  und  nemizijrer  Jahren  die  deutsche 
l'anzerplattenuidustrie.  Da  die  ursprünglich  sclnniede- 
eisernen  Platten  bereits  eine  ziemlich  aiisehnliclie 
Stärke  erreicht  hatten  und  noch  erheblich  mehr  ver- 
stärkt werden  mußten,  um  den  gepanzerten  Schiffen 
gegenaber  der  Durchschlagskraft  der  andauernd  ver- 

*)  Der  höhere  Preis  wurde  il.uiiueli  .iiis,t;eL;lieheii.  dal! 
der  Stahl  eine  ^rullerr  ( itscainenii^kt  it  und  rv-hutMrkt'it 
besaH  als  das  SciiwiaiH-i-ei;  utul  dcsliaib  eit>e  Verrinj^H-nuig 
der  .Matcrialstarke  und  des  bjt^eiij.'csrichts  der  Hande'.sd.unpier 
erniöglichte,  vmdiiren  iir-i  an  Trag-  und  Lci5t»int;sfalnt;keit 
gewannen. 

••)  Dl«  Ix-sacJv  Qualität  des  Materials  erhühte  imcIi  den 
vorgenannten  Vorteil. 

**•)  Vergleiche  die  (jcsctzc  über  Subvenlinineniut;  fesler 
Posldampferlinien  von  1885,  1800,  16')?,         und  l'yOtl 

t)  Die  F.infiihr  englischen  Sfahhuiiteriais  vc.ir  seit  IS-S'l 
Zinn  Teil  eihebluh  i;es'iet;i-n,  und  die  t'iiyli-.elieii  l*rei--e 
stellten  sieh  Mitte  der  neunziger  lahre  bereits  wesentlich 
nietlriger  als  die  der  dentscheti  Werke.  Veilg^che  hierzu 
ächwarz  und  von  Halle,  11,  tß  ff. 
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vollkommneten  Geschosse  einen  wirksamen  Schutz 
zu  gewihren,  so  suchte  die  MarineverwaHung  das 

Interesse  der  dcntschcn  Industrie  vor  allem  auf  die 
Ertiiiduiig  eines  neuen  l  abrikatioiiiverlahrens  hinzu- 
lenken, cias  eine  Verminderung  der  Panzerslärke  und 
eine  anderweitige  Ausnutzung  des  dadurch  ersparten 
Gewichts  ermöglichte.  Diese  Bestrebungen  hatten 
den  Uebergang  vom  W  alzeiseii  zu  den  widerstands- 
fähigeren KompounUplatten  zur  Folge,  die  ebenfolls 
in  dem  Betriebe  der  Dillinger  Hüttenwerke  hergestellt 
wurden  und  bei  den  beiden  l^anzerkanonenbooten 
•Brummer"  und  »Bremse,  bei  S.  M.  S.  .Oldenburg" 
und  zum  Tdl  auch  bei  der  «Bmidenburg''Kla»e 
Verwendung  fanden. 

Da  jedoch  aucli  diese  Platten  schiießliclj  eine 
Stärke  von  400  mm  und  ein  Eigengewicht  von  30  t 
erreichten  und  ihre  Fabrikation  äußerst  umständlich 
und  kostspielig  war,  so  wurden  die  begonnenen  Ver- 
suche zur  Gewinnung  eines  eck  mäßigeren  Materials 
eifrig  forlgesetzt  Ocu  vereinten  Bemühungen  der 
Dillinger  Hätte  und  vor  allem  der  Firma  Kmpp, 
die  im  Anfange  der  neunziger  Jahre  infolge  di's  er- 
höhten Bedarfs  der  Marine  an  Panzermateriai  *)  eben- 
falls zu  diesem  Industriezweige  übergegangen  war, 
gelang  e*?  endlich,  im  Jahre  I8Q2  ein  neues  Her- 
stellungsveriahren  für  Panzerplatten  ausfindig  zu 
machen,  das  bei  der  Verwendung  gleichartigen 
Materials,  des  gewalzten  weichen  Nickelstahls,  eine 
Herabsetzung  der  PlattensHrke  bis  auf  200  -  250  mm 
zuließ")  •**)  Dieses  Verfahren  erfuhr  imLaufe  derjalire 
eine  fortlaufende  Verbesserung  durch  Erhöhung  des 
Kohlenstoffgehalts  des  Nickelstahls  und  durch  das 
im  Jahre  1895  von  Krupp  erfundene  Mäi1iui>.;s. 
verfahren  für  Nickelsuhlplatten.  An  allen  diesen 
l:rruni,'en-^chaften  der  Technik  war  die  Kriegsflotte 
insofern  beteilißl,  als  sie  durch  dauernde  praktische 
Erprobung  des  Materials  die  Industrie  zu  «eiteren 
Fortschritten  und  zur  Erreichung  einer  möglichst 
hohen  Vollkommenheit  der  Fabrikation  anspornte. 

1898-  1905. 
Eine  noch  reidilichere  und  regelmäßigere  Be- 
schäftigung als  früher  erhielten  die  deutschen  Hütten-, 
Stahl-  und  Walzwerke  mit  der  am  Ende  der  neun» 
ziger  Jahre  begonnenen  Durchführung  des  deutschen 
f  Flottengesetze^.  t)  In  dieser  Zeit  wurde  ein  Teil  der 
vorhandenen  iklnei>c  erweitert,  neue  Unternehmen 
begannen  den  Wettbewerb  mit  den  alten,  und  auf 
einzelnen  Gebieten  konnte  endlich  auch  mit  einer 
größeren  Spezialisientng  der  Betriebe  und  einer  Arbeit 

•)  Für  den  Bau  dir  ..Hraiulenhurs- -Klasse. 
•*)  Zum  großen  Teil  sind  auch  bm  its  dii'  i'.nizerschiffe 
»Kurfürst    Friedrich    Willklni'    i;iid    „Wcilicnbtirj»"  tnit 
Nickclstahlpanzer  versehen  worden. 

*•*)  Fine  260  mm  Nickelstahl  platte  von  k'nipp  ent- 
=.pr;Kh  hei  den  Beschießungen  einer  [üserifilatte  viui  Vi  i 
bis  äiü  nun  und  einjT  Stahl piiiue  von  2i5  365  nun  Dicke, 
während  eine  Dillm^er  Nukelstahlplatte  von  270  mm  dner 
Stahlplatte  von  3*»)  mm  Stärke  gleichkam. 

t)  Dil"  Bnjri.iidnng  der  Flottennovelle  wies  nni  Rttln 
darauf  hin.  (5ali  mir  dann  auf  eine  dauernde  Beleilii^uiiL; 
einer  i;r<iliereii  An/alil  leistungsfähiger  Firmen  am  b.iu  der 
dr  iiMjiien  Flotte  zu  rechnen  sei,  wenn  für  die  Durchführung 
.  de.  Planes  durch  ein  Gesetz  eine  aicheie  Oaiantle  ge- 
boten sei. 
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auf  Vurntt  begonnen  werden,  worin  die  englische 
(ndusttie  der  deutschen  weit  voraiisgepinifen  war. 

Von  auHtTi  ii  v!i-r!tlirhci  lUHleiitiinj^  wnidi-n  iti<' 
Bauaufträge  der  Knegsniarine  iur  die  dcubthc  SchiÜ- 
bauiiiaterial-Industne  in  den  Jahren  1902  und  1003, 
in  denen  Weyen  derungün-^liiu  n  l.at;r  disFmchteninnrktes 
tlie  Zahl  der  Bcstctlun^eii  aul  dem  (ichiok-  des 
Handelsschiffbao»  Spärlicher  wurde  und  Aufträge 
fremder  Kriegismaiincn  überhaupt  nicht  mehr  ein- 
gingen, so  daB  die  heimische  Industrie  vor  der  Qc- 
fatii  i-iiuT  K'ri->i^  htaiui,  dii-  für  iha-  weitere  nmwickr- 
lung  unabsehbare  Folgen  halben  Iconntc.  In  die:>er 
schwierigen  Zeit  vermochten  die  deutschen  Werke  die 
entstandenen  Lücken  nur  durch  7ahlreirhe  Arbcits- 
ausführungen  für  die  heiniische  Kriegsmarine  auszu- 
füllen.*) iMit  Hilfe  der  letzteren  gelanges  ihnen  jedoch, 
auch  in  dii^t  ii  Jahren  eine  im  ganzen  günstige  Kon- 
junktur ZI!  emtchen,  da  der  steigende  Anteil  der 
Kl  iii;^^tliitft«uten  an  der  Gesamtheit  des  deutschen 
Scliiffbaues  fast  ausschließlich  der  inländischen  In- 
dustrie wf^ie  kam,  wihrend  an  dem  ausfallenden 
Aiitdl  lie-  n.iiiiii'lsschiffhaues  niilit  nur  die  Industrie 
des  Inlandes,  sondern  auch  die  des  Auslandes  be- 
teiligt war. 

!n  rin/clnen  zeigte  ^ich  in  neuester  Zeit  ein 
dcutlithei  1  oitschntl  aut  dem  ücbietc  der  KUir.cit.en- 
industrie,  die  in  ihrer  bisherigen  Entwickelung  hinter 
der  ausländischen  Konkurrenz  noch  erheblich  zurück- 
Ijehlieben  war  und  bis  in  die  tieueste  Zeit  hinein  den 
vielseitigen  Ik'dürfnissen  des  Schiffbaues  nicht  immer 
zu  genügen  wuUte.  Diese  wurde  im  Laufe  der 
Jahre  duixh  die  zahlreichen  Bestellungen  der  deutschen 
MarineverMaltuiiL!^  mit  den  Anfnulcningen  des  Schiff- 
baues bekannt  gemacht  und  dadurcli  in  die  Lage  ver- 
setzt, sich  allmählich  ein  L^r  der  auf  dem  Gebiete 
lies  Schiffbaues  gebräuchlichsten  ( iri^rn'^t.Hnile  anzu- 
schaffen, aus  dem  die  deutschen  Weilten  ihren  um- 
fangreichen Bedarf  an  Kleindsenmaterial  zu  decken 
vermögen. 

Femer  erwähne  ich  die  durch  zahlreiche  l.iefe- 
ningen  für  die  Kriegsmarine  bedingten  hortschritte 
der  deutschen  Werke  in  der  h'abrikation  von  Tiegel- 
stahl  und  neuerdings  von  niedrig-  undmittelprozentigem 
Nickelstahl  und  deren  Vcr'S'endtiii^  /iii  Herstelhing 
schwerer  Schmiedestücke,  deren  L  inlaiig  und  üe«  icht 
mit  den  steigenden  Abmessungen  der  SchifüskArper 

•)  Vergleithe  hierüber  Nauticiis  1904  Seite  270  ff.  «nd 
die  dort  züifrten  Arbeiten  Sehachners. 

Die  in  Nu.  _'()  ilieser  Zeitschrift  Seite  8bl  Aiiin.  *'  an- 
gegebenen Z;ilikMi  laiiti-n  auch  für  1<)02  und  l')03  noch 
güustiK,  «eil  sie  die  üesimtiieit  der  in  tliesen  Jahren  fertij;- 
gesteliten  Handel»chiffe  —  also  in  der  Hauptsache  lU- 
Stellungen  der  Votjahre  —  umfassen,  dagegen  ergeh<^'n  sich 
die  olKn  cfwähnien  Talsachen  aus  nachstehender  l'abelle; 


und  Maschinenteile  stetig  zugenonuiicn  hat*),  sowie  die 
Entwickelung  der  StahlformguSfabrikatlon  tär  Zwedce 

des  k'riegsschiffbaues*')  «nd  cncllich  die  zahlreichen 
neueren  l'rozesse  zur  Herstellung  der  verschiedensten 
Röhren  für  Schiffbauzweckc.*") 

Ein  Verdienst  ervearb  sicli  die  Marinever«'nltiing 
schließlich  dadurch,  dalS  iic  ihre  Bestellungen  zur 
Deckung  des  Materialbedarfs  auf  möglichst  viele 
deutsche  firmen  verteilte.  In  den  letzten  Jahren  haben 
7.  B.  nicht  weniger  als  121  Werke  Eisen-  und  Stahl- 
inafeiial  für  den  Kriej,'>scliiffhaii  geliefert,  und  die 
Marincvcnn  altung  ist  dauernd  bestrebt,  ihren  üeferanten- 
kreis  noch  zu  erweitern. 

Die  2^hl  der  für  die  wiclitiperen  Rriinii.itonatien 
zugelassenen  Lieferanten  ergibt  sich  aus  der  1905 
neu  herausgegebenen  „  l.ieferantenlisle  der  deutschen 
Kri^^marine".  Nach  dieser  liefem: 


Bezeichnung 
des  Materials 


Seh*  eil  l- 
cisen 


Siemens  1 
Martin- 
FluBcisen 


Niekel- 
stahl 


Tiegel - 
Stahl 


Zahl  der  Firmen 


1.  Fileche. 

a)  Schiffs-  u.  Tor- 
pcdobootsbieehe 

b)  Kcsscibicche 

2.  Profil-  und 
Win  kelstangen 

3.  I  laeh-, 

Quadrat-,  Sechs- 
kant-und  Rnnd- 
stangcn.  .  .  . 

4.  Nieten    .   .  . 

5.  Rohre. 

a)  gewellte  Flanini- 
rohre  .... 

b)  nahtlose  Rohre 

c)  geschweißte 
Dampf-  U.Feuer- 
rohre, Zylinder  pp. 

d)  Schiffbaurohre 
öl  Schmiede' 

siAcke  .... 

7.  Veitlkalpanzer  . 

8.  Deckpanzer  . 


17 


16 
16 


28 


23 


16 
16 


II 


16 
14 


f-'erner  sind  3  Werke  für  Spezialstahl,  0  für 
Martinstahl,  hiervon  5  auch  für  Steven;  0  für  Tem|>er- 
stahlgul5,  1  Werk  für  BessemerstahlguU  und  4  für 
unmagnetisierbaren  Nickelstahl  zugelassen. 

l  ritcr  den  aufgezählten  befinden  sich  97  ver- 
schiedene Pinnen,  die  sich  wie  folgt  auf  die 
einzelnen  Teile  Deutschhuids  verieikn: 

Rheinprovinz  34  (daninter  Dfisseldorf  II), 

Westfalen  35, 

Obersdllesien  5, 

Beriin  7, 


•)  Für  Wellen,  Kurbcbrll  n  Davits,  KcilbenundKolben» 
standen,  Pleuelstangen,  Kreuzkopfe,  .'Xiiker  u.  a,  m. 

•*)  Für  Steven.  Ruder,  .Vtasehineiiständei  sclu.uiljen- 
weilen  und  sililiel5licli  auch  für  kleinere  Maschiiieiiieile. 

\  1  und  HiiUersleven  S.  .M  S.  -Hratiiisehweig"  wiegen 
2!  und  U,S  f.  Fs  kiinnen  in  nciitseliland  Sialilforinstücke 
bis  W  t  Oe«ieht  lu'rjieslelll  werden. 

"*)  Wi-gleiclic  Schwarz  und  von  Halle  II,  177  und  178 
und  Schtoeiher  im  Jahrbucli  lier  Schifftmutechnisdien 
ücsellsdtafl  1403,  Seit«  11*^-125. 
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Oe^aintprodiikliou 

Hiervon  f.  Kaisi-rl. 

Weiften  i 

-  Anteil  in  Prozenten 

Zeitraum 

Bleche 
5  nun 
u.  stärker 

t 

Winkd- 
iind 
Fonnslahle 
t 

Insgesamt 
t 

t 

Winkei- 
unü 
lornisjahle 
t 

Imgesamt 

t  i 

Bleche 

Winkrl- 
lUUi 

Formslahle 

Insgi-samt 

2.  Halbjahr  1897 
1808 
1899 
1900 

it2fie 

53  351 
71  443 
81  "iW 

28358 
27911 

I12A8 

67243 
99  SOI 
109710 

618 
3239 
6t42 
8301 

290 
1422 
2901 

m 

3529 
7564 

11205  ' 

[  5.5 

1  U 

10,15 

Ii 

5,0 

10,4 

5,5 
5,3 
7.6 

10.2 

Könipreicti  Sachsen  4, 

Schleswig-t  iolstein  2, 

Hessen-Nassau  2, 

WestpreuBen  2  und 
Rraunschweig,  Anhalt,  Bremen,  Provinz  Sachsen,  Han- 
nover, Pommern  je  I  Firma. 

Der  Anteil  der  Kaiserlichen  Werften  an  dem  Ab- 
sabe  des  Verbandes  deutscher  Orobbledivxlzverke 

und  der  Schiffhaiislalilvirciiiigung  in  den  Jahren 
1 897  ~  I90U  ist  aus  obenstehender  Tabelle  ersichtlich.*} 

Ein  genauer  statlstisdier  Nadiveis  fiber  die  fDr 
KrieKSSchiffbauten  und  In-^tind^etTiin^irbeitcn  dir 
.Marine  verbrauchten  (jc^untmengen  an  Metallen 
und  ihre  Werte  liilt  sich  leider  nicht  erbringen. 
Schon  die^tmiittelung  des  Verbrauches  der  Kaiser- 
lichen Werften  vürde  mit  außerordentlichen  Schuierig- 
keitiii  Mfbuiiden  sein,  w»i!  mc  eine  Aufrechnung 
sämtlicher  Einzellieferungen  für  die  verschiedenen 
Jahre  erforderlich  machen  würde,  vfihrend  von  den 
I'rivatw  erftcn  entsprechendes  statistisches  Material  über- 
haupt nicht  zu  erlangen  wäre.  Es  kann  daiier  im 
allgemeinen  lediglich  mit  Schltzungssummen  und 
Schätzungswerfen  j^crcrhnrt  \?'rR)rn. 

Bekannt  sind  jeiioch  die  Oesamteinnahmen  der 
deutschen  Eisen^  und  Stahlindustrie,  soweit  sie  auf  die 


Panzerplattenfabrikation 
Jahren 

1878: 
1879: 
1680: 
IS81 
1882 
18S3 
1884 
I8S5 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1 893 
1894 
1895 
1896 
1897 


*)  VetElelciie  Schwans  und  von  Halle  II,  212  und  213. 


entfallen.  Sie  betragen  in  den 


1  II]  000 
1  233  ÜOO 
2093  000 

S3?.  nnn 

l  957  UUU 
1  357  400 

839  700 
71  700 

183  000 


M 


912 

1  17S 
908 

3  234 
8  274 
6  93  j 

2  546 
552 

2561 
2706 


400 

000 
000 
300 

000 
UOO 
üOO 
200 
ÜOO 
000 


Sa.    39  518  200  M*) 
oder  fast  2  Mill.  M  pro  Jahr.      (Fortsct/ntig  fol^t.) 


•)  Hiervon  hat  etwa 
Fried.  Krupp  in  Easen  bezogen, 


die  Dillinger  Hätte  und  Va 


Mitteilungen  aui 

Allsfemeines. 

Der  Vorstand  der  Unterseebootsabteiiung  Eng- 
lands, KapItXn  Bacon,  hat  vor  der  Inst  of  Nav. 
Architects  über  die  Gründe  von  ünterseeboots- 
Havarien  einen  Vortrag  gehalten.  Danach 
können  größere  Ungiücksffflc  nur  hervoiserufen 
werden 

1.  durch  Eindringen  von  Wa$ser, 

2.  durch  Explosionen. 

Beim  ri:ni; Ingen  von  Wasse»  ^vii\l  die  An- 
ordnung von  Quei^hotten  nur  dann  einen  Zweck 
haben,  wenn  die  durch  dieselben  geschaffenen  RAume 
nicht  nur  kkincr  al^  ilrr  Reserveatif1rii-li  des  Boots, 
Sondern  Ihklihltiis  halb  so  klein  sind,  da  man,  um  der 
Besatzung  Jas  Heniuskommenausdermittieren  Abteilung 
/u  ermöglichen,  noch  Reserve  7\\m  Geradetrimmen  iK-- 
Booles  haben  njülile.  Es  würde  dies  etwa  30  Ab- 
teilungen, d.  h.  alle  3Va'  ein  Querschott,  bedingen. 

Die  Anordnung  von  weniger  Schotten  w&rde 
zwar  das  Wasser  auf  bestimmte  Rlume  beschiinken, 

Sdlf  Ibw  VI. 


5  Kriegsmarinen. 

aber  in  Wirklichkeit  nichts  nützen«  da  das  Schiff  da- 
durch nicht  leichter  gerettet  wenden  kann,  dabei 
würde  das  Boot  aber  beengt  und  wenige  ixberskht'* 

lieh  werden. 

Zwei  Möglichkeiten  bestehen  für  das  Eindringen 
von  Wasser.    Es  kann  durch  die  Luken  oder  duah 
ein   Leck  einlaufen.     Der  erstere   Fall   ist  vorge- 
kommen bei  rOelfin"  (Rußland),   ..Farfadet",  »Ai" 
und  »A^".   Bacon  nimmt  an,  daü  durch  diese  vier 
Fälle  die  Aufmerksamkeit  so  auf  diesen  PimW  sje- 
richtet  sei,  daß  ähnliche  Unglücksfälle  ni.lu  wirJn 
j  vorkommen  dürften.    Bacon  schlägt  vor,  den  Mann- 
I  lochdeckd  nach  der  Seite  und  nicht  nach  vom,  wie 
hi-^lu  i,   klappen  zu  lassen,  da  er  beim  mangelhafu-n 
i  Dichlfu  gegen  den  Wasserdruck,  der  durch  die  Fahil 
I  des  Schiffes  entsteht,  tmdl  jngelüftet  werden  könnte. 
Dil  Fall  »Delfin»  wird  als  eine  Folge  einer  boden- 
luäcii  Leichtsinnigkeit,  mit  der  das  Boot  überladen 
gewesen  ist,  hingestellt.    Bei  ..Farfadet"  müsse  ein 
fehlerhafter  Verschluß  der  Anlaä  gewesen  sein. 

Leckagen  IcOnnen  durch  Kollisionen  oder  Grund« 
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berührungoi  entstehen,  tirstere  sind  meistens  mit 
dem  Verlust  der  ganzen  Besatzung  verknüpft.  Sie 

müssen  daher  nach  Mögliclikeit  dadurch  venniedtn 
werden,  daii  die  Boote  nur  in  solcliem  Wasser  üben, 
auf  dem  nidit  viel  Schiffe  fahren.  Zugunsten  der 
UiUt-Tsecbi 'iiti;  spricht  liitibci  abrr  tüc  Lyidf'i-  Stjrke 
des  Buoibkorjx  IS.  Ls  sind  schon  vKlIacli  Küllisjoiicn 
vorjjekonmien,  dliiie  daß  auch  nur  die  (jeriiinste 
l.eckaj;c  iles  Unterseebootes  entsüindcn  sei,  während 
die  anderen  Fahrzeuge  stark  verletzt  seien.  Bei  »Ai" 
sei  allerdings  durch  die  Kollision  am  Konunandoturni 
der  Mannlochdeckel  aufgesprungen.  Man  hat  daher 
den  Turm  innen  jetzt  durdi  eine  wasserdichte  Plalt- 
fonii  mit  /\n-i',i[ii  Miiniloch  abgeschlossen.  Man 
könnte  die  Sicherheit  gegen  l^kagen  durch  Erhöhung 
der  Reserveschwimmkraft  beim  Fahren  unter  Wasser 
noch  vergröRern.  I^ies  würde  aber  solche  erhebliche 
Vergrölk'rung  der  tiurch  Akkumulatoren  zu  iit-ternden 
Betriebskraft  bediiigCB,  dafi  man  davon  absehen  muß. 

Qrundberuhrungen  werden  nur  bei  felsigem 
Boden  Schaden  anrichten  können.  In  allen  anderen 
hallen  wird  die  Pomi  des  Bootes  bei  der  relativen 
Oewichtslosigkeit  des  Bootes  ein  Abgleiten  hervor- 
bringen. Da  das  Boot  doppelten  Boden  hat,  wird 
auch  felsiger  Grund  meist  nichts  schaden. 

Leckagen  können  auch  entstehen  durch  zu  tiefes 
Tauchen.  Dieses  stieß  der -Porpoise"  in  Amerika  zu. 
Das  Boot  sank  durch  Unvorsichtigkeit  nitf  120*,  nhwnh! 
es  nur  fiir  100'  Wasserh'efe  gebaut  war.  hs  leckte 
ziemlich  stark.  Durch  angestrengteste  Bedienung  der 
Handpumpe  hat  man  aber  mehr  Wasser  berauspunipen 
können,  als  eindrang,  so  daß  es  der  Besatzung  gelang, 
i!,.-  !5iH>t  wieder  zu  heben.  H.'itlr  n  un  die  Ballasttanks 
stark  genug  gebaut  (sie  waren  nur  auf  50'  Wasserdruck 
gebaut),  so  hätte  man  durdi  Herausblasen  des  Wassers 
mitDruckluft  das  Boot  leicht  in  die  Höhe  bringen  können 

Explosionen  können  entstehen: 

1.  durch  Entzündung  von  Gasoline-Qasen; 

2.  diirrh    Fnt7i"ni<lnTit^   von    Knall':;:!'-',   das  skh 
bemi  Laden  der  Akkunuilatoreti  bilden  kann; 

3.  durch  Explosion  eines  QeßlSes  mit  kompri- 
mierter Luft. 

Zu  1 .  rjasoline-(jase  sind  durch  Geruch  leicht  zu 
bemerkt  ri  iiml  livlen  nur  durch  mangelhafte  VcrfMckung 
von  Manbclien  oder  dergleiclw-ti  ,u:f.  Winniilrt  ri:;iii 
tl.is  i:ntsfehen  von  l"unken  auL-ti  du!\.h  li.iltiniL:  i 

jedes  elektrischen  Stromes,  so  können  keine  Lntzün. 
düngen  des  Gasgemisches  eintreten.  Bei  -Ar'  hat 
man  einen  groben  Verstoß  hiergegen  gemacht,  indem 
man  den  HlektronuMor  anstellte,  was  i:i  /u;  f  -ioti 
führte.  So  etwas  könnte  aber  niclit  wieder  eintreten. 

Zu  Z  Knallgas  kann  sich  nur  beim  Laden 
bilden.  I  licrbei  ist  das  fJoot  aber  offen,  eine  Gefahr 
ist  daher  so  gut  wie  ausgeschlossen. 

Zu  3.  Luftgefäße  werden  so  sicher  gebaut,  daß 
eine  P.xplosion  derselben  so  gut  wie  ausgeschlossen 
ei^cheint. 

In  Lc  Yacht  ut:  JO,  Juli  1Q05  beschreibt  ein 
Offizier  eine  Einrichtung  auf  einem  Unterseeboot, 
das  1855  in  Rochefort  seine  Versuche  gemacht  hat. 

In  einer  Verliefnng  war  dort  eine  Art  Kettui'::ski  tt  :i 
befestigt,  der  vom  Innern  des  Unterseebootes  zugätig-  j 
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lieh  und  so  angebracht  war,  daß  er  «ch  von  den 
äußeren  Konturen  des  Unterseebootes  nicht  abhob. 

Für  di  ii  r;il!,  daß  ein  Boot  in  den  Grund  gegangen 
wäre  und  nicht  hätte  loskommen  können,  wie  z.  B. 
der  »Farfadet",  wäre  die  Besatzung  in  diesen  Kasten 
gestiegen,  hätte  de^^clhen  hinter  sich  verschlossen 
und  ihn  durch  Iklul  lusgelösf.  Durch  den  Auftrieb 
wäre  dann  der  Kasten  hochgeschwommen.  Kapitän 
Bacon  berechnet  aber  in  seinem  Vortrage,  dafi  ein 
solcher  Kasten  für  ein  modernes  Boot  zu  groß  und 
schwer  werden  würde. 

Nach  dem  in  der  Times  erschienenen  genauen 
Beridit  des  Admiral  Togo  Ober  die  Schlacht  in 
dir  Tsitshima-Straße  Int  das  Torpedoboot 
eine  noch  größere  Rolle  gespielt,  als  nach  Togos 
Bericht  bis  jetzt  angenommen  werden  konnte.  Schon 
bnid  nach  Beginn  des  Kampfes  die  Ru^-^rn 
Ivgannen  um  2  Uhr  8  Min.,  die  Japaner  eilicblicii 
später  mit  dem  Schießen  -  etwa  um  3  Uhr 
40  Min.  kamen  die  ersten  japanischen  l'orpedoboots- 
zerstörer  in  das  Gefecht,  und  es  gelang  ihnen  trotz 
der  schweren  See  und  des  starken  Windes,  dem 
«Knjaz  Suvarroff"  einen  Treffer  am  Heck  beizubringen. 
Abgesehen  von  diesem  sichtbaren  Erfolg  liaben  sie 
tuK-i;  durch  ilir  I'ingreifen  zur  Erhöhuiiii  dtr  mo- 
nilisclien  Verwirrung  der  Küssen  mit  beigetragen. 
Gegen  Abend  nahm  dann  der  Wind  zwar  etwas  ab, 
die  hohe  See  blieb  aber.  Trotzdem  ginijen  die 
Tor|iedoboote  vor,  und  es  gelang  ihnen,  ncKh  dici 
Panzerschiffe  zum  Kentern  zu  bringen.  Sie  sind 
hierbei  mehrfach  so  dicht  an  die  russischen  Schiffe 
herangekonmien,  daß  diese  ihren  Oeschfitzen  nicht 
iiiL-lit  :;L-nti,i;end  Depression  gebrii  koiiiiteii,  um  ]vur 
zu  bcsdiicßcn.  Diese  nächtlichen  .Angriffe  erschütterten 
vollständig  den  durch  das  Tage«gefedit  bereits  ge- 
lockerten Zusammcnhint^  der  Ilotte,  so  daß  am 
folgenden  Morgen  von  einer  hiotte  gar  nicht  mehr 
die  Rede  sein  konnte,  da  jedes  Schiff  für  «ich  allein 
manöverierte. 

Einen  eigenartigen  Eindruck  müssen  diese  Erfolge 
der  japanischen  Boote  auf  die  Engländer  machen. 
Diese  bauten  bis  vor  zwei  Jahren  denselben  Tor- 
peilobootsjägertyp,  den  die  Japaner  mit  soldiem  Er- 
frlie  III  einer  Seeschlacht  bei  hohem  Seegange  ge- 
braucht liat>en.  Man  ging  aber  damals  zu  der  5  kn 
langsameren  .River'-Klasse  fiber,  in  der  Ansicht,  daß 
>u  Ii  die  bis  dahin  gebauten  Tnrpr:1nbnnt^7erst(trcr 
Hl  hulicr  See  nicht  gebrauche!!  liclkii  und  daii  die- 
selben überhaupt  zu  schwach  gebaut  seien.  Diese  See- 
schlacht hat  aber  bewiesen,  daH  dieser  Bootstyp  gerade 
für  den  Gebrauch  im  Ernstfall  das  Richtige  gewesen 
ist,  daß  der  von  England  begangene  Schritt  daher 
unrichtig  war,  daß  man  sich  demnach  statt  bessere 
nur  schiechtere  Boote  besorgt  hat 

Deutschland. 

S.  M.  S.  „Preußen"  soll  an  der  Lckenifördcr 
Meile  18,4  kn  erreicht  haben. 

Stapellauf.  Das  auf  der  W  erft  der  Aktien- 
gesellschaft »Weser"  in  Oropelingcn  bei  Bremen  er- 

i'.riitc  W  -nii -,.ini:::,-v-hi!'f  ...\"  v.  irii  An^'an^  ,\iii:;i;>l  d.  J. 
ohne  Tuuffeicrlichkeit  von  Stapel  gelassen  und  den 
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Namen  „Planet**  erhaHen.    Das  Schiff  wird  der  | 

Marinestation  ik-\  f"i>Krc  /uuiti^ilt. 

Das  auf  der  Qcriiiaiüavi'crft  erbaute  Linien- 
schiff „Hessen**  hat  die  offizielle,  mit  Besatzung 
der  Bauvicrft  ausj^eführtc  Probefahrt  i-rfolgrcich  er- 
ledigt und   ist  daher  %un  der  Marine  übernommen. 

Die  Hafenschiffe  „Neptun"  und  „Merkur" 
und  das  Schulschiff  „Olga"  sind  aus  der  Liste  der 
Kriegsschiffe  gestrichen.  Der  »Neptun«  ist  1867 
in  Prankreich  für  Deutschland  getMUt  und  trug  frQher 
den  Namen  .i-'riedrich  Karl". 

Der  Torfrinenkreuzer  „Lfibeck**  erreichte 
nacb  iler  Maritu-T^mdschau  auf  den  Probefahrten 
mit  8  Sclirauben  folgende  Ergebnisse: 

i.PS   7600  0400 

rjeschvi'indiq^!<rit  kn      20,f>  21,5 

Kohlcnverbrauch  p.  Slü.  u.  i.PS.  .  kg    0,875  0,975 

Die  i.PS.  sind  durch  Vergleicli  mit  den  Scliw ester- 
schiffen geschätzt  Der  Kohienverbrauch  ist  be- 
friedigend. Es  werden  jetzt  Versuche  mit  4  größeren 
Schrauben  vorgenommen  uciikn. 

Am  13.  und  14.  August  d.  J.  erledigte  das  große 
von  Schichau  fOr  die  Deutsche  Marine  neu  «taute 
Torpedoboot  ,,S  120"  seine  dreistündigen  forcierten 
Probefahrten  vor  Pillau.  Die  Durchschnitts- 
geschwindigkeit betrug  während  dieser  drei  Stunden 
28  kn  die  Maximalgeschwindigkeit  20,3  kn.  Das  Boot 
erledigte  alle  seine  Fahrten  tadellos  und  wurde  sofort 
von  der  Abnahme-Kommission  der  Kaberlidien  Marine 
übernommen. 

Ens:land. 

Der  Pauzerlireuzcr  ,,jMinotäur"  ortiah 
24  Babcock-  &  Wilco.x-Ki -^--i  I  und  vier  Schornsfeine. 
Femer  ist  i)estimmt,  daß  die  Schotten  in  den  Maschinen- 
und  Kesselräumen  unterhalb  des  l^nzerdecks  keine 
Türen  erhalten  sollen.  Der  I'anzerkreuzci  im 
März  1906  von  Stapel  laufen,  also  1  Monat  früher« 
als  ursprünglich  angenommen  war. 

fki  dem  Verkauf  von  Kri^;sachiffen  in 
i'ortsmotith  wurden  erzieh: 

für  ..Oriando«,  Kreuzer  1.  Kl.    10  000  £ 
.,    „iris",  «      II.  »       8  000  „ 

I.  lyHector",  »  1.  -  7  950  « 
>    ..Fearless»,      .     III.  4  250  >, 

t-    „Magicienne",        III.  »       6  000,, 
«    „Blanche-,  III.  „       4  000 

w     Blonde-,        .     III.  3  700 

»   itBarrosa«,       «     III.  >       4  350  » 
Eine  alte  Kohlenhulk  »Pitt*  (frOhere  »Otmper- 
vl'iwn  )  erzielte  3550  C   Ein  anderes  altes  hölzernes 
bdiladitsdiifl'  oUon"  brachte  3100  £. 

Bei  Vickers  in  Barrow  wird  ein  Kreuzer 
Villi  17'i'  I  äti-o  und  74'  Breite  begonnen.  Für 
wen  derselbe  gebaut  wird,  ist  unbestiuuuL  Die  Firnm 
sagt,  sie  baue  ihn  auf  dgene  Rechnung. 

Dli  Späherkreuzer  „Adventure"  hat  seine 
Probefahrten  erfolgreich  erledigt  The  Engineer  bringt 
die  An^ben  darüber,  denen  er  folgende  Konshiiktions- 
bedingungen  vorausschickt.  Der  Kohlcnvorrat  mußte 
so  groß  sein,  daß  er  für  30U0  Seeni.  bei  10  kn 
Qcsdiwindtgkeit  genOgle,  was  durch  eine  vieiflgige 


Fahrt  erprobt  wird.    Die  forderte  achts^ndige  Fahrt 
mußte  25  kn  Durchschnitts<;eschwindigliieit  «geben. 
Armierung:  10-12  Ibs  SK 
8-  3  Ibs  SK 

2  -18"  Torp.-Rohre  über  W. 
Munitions-vürrai:  220  Schuß  für  jede  Kanone. 

Ein  Panzerdeck  von  I  Ys"  Dicke  an  den  sdlrilgen 
Seiten  oder  ein  gleich  starker  Seitenpanzer  war  vor- 
geschrieben. 

Dicke  der  KommaiiLiutumis  .  3" 
Für  Gepäck  und  Vorräte  für   1  Mann  und 
1  Monat  waren  5*/:  cwt  festgesetzt. 

Metazcntrische  Höhe    .    .    .    etwa  2,4' 
Stabilitätsgrcnze  nicht  unter  .  60** 
Freibord  nkM  unter   ...    10'  mittschiffe 

bei  \oIIlt  Belastung. 

Die  Maschinenanlage  wiegt  bei  den  eituelncn 
Seouls  zwisdien  80  und  98  Ib  p.  i.PS. 

Die  ausgeführten  Hauptdaten  sind: 

Länge   374' 

Breite  38'  3" 

Titfe  23'  3" 

Tiefgang  12'  6" 

Dq^ment   2620  t 

i  0,51 

Metazientrisdie  Höhe   .   .  .   nadi  Vorschrift 

Aktionsradius  50  Vo  größer  als 

vorgeschrieben 

Besitzung   286  Mann 

Ke^^eltyp  12  Yarrow 

QtsamUostflächc   784  4' 

Ocsamtheizfläche   42  686  q' 

Rohrdurchmesser  der  Kessd  .   1'/,''  und  iVa" 

3  Hetzräume  und  4  Sdtomstdne  »nd  vor* 
gesellen. 

Koblcnfassungsverniögen  .   .   450  t 
Kohlen  verbraudi  bei  10  kn 

und  10  Seem  1  t 

Insgesamt  sind  neben  den  Maschinen  über  und 
unter  den  Kesselräumen  22  Banker  vorhanden. 

Zylinderdurchmesser    ...    22,  34  und  53" 
Jede  Hauptmaschine  hat  2  Zylinder  jeder  Art. 
Es  sind  also  insgesamt  4  Hochdruck-,  4  Mittddrudc- 
und  4  Niederdruck-Zylinder  vorhanden. 

Hub   ,  25Vi"' 

Dnrrhmcsser  der  Sdinuiben  .   11'  6" 

Steigung   12' 

Schraubenfläche  55  q' 

Steigungsverhältnis  ....  1,043 

Kreisverhältnis  l.SüÖ 

Qeschvindij^lt  auf  der  Meile    kn    10,378  25,45 
auf  der  Probefahrt  kn    10,450  25,42 

Umdrehungen   92  251 

l.iirulnick  in  den  Heizräumen  .  .  0  2,7" 
Speisewasser  p.  1000  i.FS.  u.  24  St  t  3,68  1,44 
Kohlen  p.  i.PS.  u.  Si  .   .   .   .  Ib     2,42  - 

i.PS.  an  der  MH!e   -  16095 

„    auf  der  Dauerfahrt  ....     1011  15850 

Slip  in   4,76  14,78 

Das  neueste  Torpedoschut/netz  soll  leichter, 
aber  dabei  doch  fester  sein  als  das  bislang  ge- 
bräuchliche London-Netz. 
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Das  Unterhaus  und  die  HIottenpotittIc. 

Ik'i  der  Beratung  der  (jc^rt/isv  itl  itje,  welche  eine 
Ausgabe  von  5  835  000  ,C  für  Marineliautni  jje- 
ncliniigt,  gab  der  Zivillord  der  Admiralital,  In,  Aus- 
kunft über  den  F"orts<  l.ntt  iK  r  \ i  rschiedcnen  Arbeiten. 
Er  führte  aus,  die  Ailiiuralität  habe  beschlossen,  die 
Arbeiten  in  Rosyth  energisch  zu  föidern  und 
(loii  \!n  itrr(  ri  Ai:-,li.i.i  Jt  i  Vt'erft  in  Chatliani  nicht 
foiUiisel/eit.  Der  lei/urt  Plan  würde  eine  Ausgabe 
von  4'/i  Millionen  C  nötig  gemacht  haben,  und  die 
Admiralität  ist  dci  Ansicht,  dal5  die  vorgeschlagenen 
flrweiterungsltatili  n  «cnigstens  für  den  Augenblick 
iiiilit  II 'ii,;^  M  h  ii.  Der  Knlsehhiß  der  Admiralität  s«ri 
nicht  iiiü  Resultat  einer  bioKen  Meitiungsänderung, 
sondern  dnw  Aenderung  der  Umstinde.  Die  neue 
Politik  lir:  RiLMinmg,  unbrauchbare  Schi'ü-  ;iu-  >!cr 
Flotte  zu  entfernen,  isci  die  Ursache,  daß  jetzt  mehr 
Pockanbgen  zur  VerfOg[niig  ständen.  Umfangreichere 
Dockanlagen  würtlen  alxT  an  der  Ostknste,  entweder 
in  Kusylh  oder  in  Chathani,  nicht  aber  an  beiden 
Orten,  gebraucht,  und  nach  Ansicht  der  Admiralität 
sei  es  ratsam,  die  Erweiterungsbauten  lieber  in  Rosyth 
als  in  Chathanl  vor/unehmen. 

Ueber  Hilfsitreuzer  äufierte  sich  die  Re- 
gierung im  aligemeinen  abfällig.  Die  für  dieselben 
zu  zahlende  Untentötzung  sei  verhältnismäfSig  höher 
als  die  Kosten  eines  Icleinen  Kreu/ers. 

Frankreich. 

D*s  alte  Kanonenboot  „Scorpion"  und  der 
Kreuzer  „CoStlogon"  sollen  nicht  verkauft  werden. 
Man  winl  sie  als  ftulks  verwenden. 

Auf  der  Caudan -Werft  werden  jetzt  die  letzten 
Iii  eiten  /ur  Vollendung  Ües  i,Jules  Michelet** 
zum  Stapcllauf  getroffen. 

Das  Unterseeboots-Tranftportflchiff  „Pou* 
dre",  «elclies  bereits  einige  iler  Bo'if*  n  u  h  Saigon 
gebracht  hat,  soll  am  14.  August  /Aci  hoote  nach 
Biserui  bringen. 

Das  Unterseeboot  „Y**,  in  y\uftrag  gegeben 
am  12.  August  1901  und  begonnen  am  22.  Mai  1902, 
ist  am  17.  Juli  in  Toulon  von  Stapel  gelaufen.  Die 
Hauptangaben  sind: 

lünge  43,5  ra 

Mreite  3  m 

i.Pi>  250 

Geschwindigkeit    .   .   .    II  kn. 
r)a>sellK'  Iräi^jt  4  Torjud<-in)hre  und  wird  durch  einen 
Explosionsmotor  betrieben. 

Der  .Walin  lu-iiclitet,  dali  das  Unterseelwot 
„Liidion"  beinahe  in  derM.lbeii  Weise  wie  der 
„l-arfadet"  zugrunde  gigangm  wSre.  Bei  der 
Uebei  fulinuiLj  von  Clierbouig  nach  Dünkirchen  wurde 
das  ik>ot  vom  Schlepper  wUequet*  geschleppt  Plötzlich 
bemerkte  ntan  von  diesem  aus,  daß  auf  dem  Boote 
irgonil  etwas  in  l'nurdnuiig  sein  mulJte.  .Man  glaubte 
Ireitich,  es  \nmUcn  die  Vorbereitungen  /ii  Tauch- 
Übungen  geübt.  Plötzlich  ging  die  »Ludion-  aber 
bei  oUciun  Luken  unter.  Sie  kam  /war  sofort  wieder 
an  die  ( )lici  fläche,  di>ch  hatte  sie  wenigstens  2  t 
\\  is^n  geschöpft.  Nur  durch  energisches  und  glfick- 
iidies  Eingreifen  dc$  Kommandanten  war  das  Boot 
dem  Schicksal  des  wFar&Klet«  entronnen. 
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Am  26.  Juli  d.  J.  fand  auf  dem  Kanonenboo 
„Fusde"  eine  Explosion  statt,  welche  verhältnis- 
mäßig große  [kschädigungen  anrichtete.  Ein  Maat 
und  mehrere  Seeleute  betraten  einen  Vorratsraum, 
der  lange  /.eit  nicht  geöffnet  war  und  in  dem  siili 
durch  eine  noch  nicht  genügend  aufgeklärte  Ursadic 
explosible  Oase  gebildet  hatten.  D«  der  Vomtsrattm 
neben  l  iru  r  Ntiinitinnskatnmer  lag^  wurde  diese  sofort 
unter  Wasser  i:i -,t  t/t. 

Das  Manikl)udgc%  für  1Q06  IH-Iaiiit  sich  auf 
325  057217  bres.,  ist  also  um  ()  318  969  Frcs.  hdher 
als  das  des  laufenden  Jahres.  Oer  interessanteste 
f^unkt  In  ihm  ist  die  Üinstellung  einer  Summe  für 
ein  neues  Schiffsbaiiprogramm,  dessen  Durch- 
führung bis  IQIQ  dauern  wird.  Bei  der  Budget- 
debatte für  1905  hatte  der  Marineminister  Thomson 
.  bekanntlich  anirekündigl,  daß  er  ein  dcmiilLjts  ne  ues 
Programm  mit  dem  neu  organisierten  ÜUermarinerate 
/iisammen  vorbereiten  werde,  und  anderei'seits  hatte 
Herr  de  Lane^n  einen  Antrag  auf  den  Bau  von 
sechs  Panzergcschwadem  und  einer  größeren  Zahl 
von  Fahrzeugen  eingebracht.  Das  Projekt  des 
Marineministeriums.  das  der  Kammer  vorgelegt  werden 
I  wird,  geht  aber  weit  über  Lanessans  Foi^erungen 
!  hinaus  und  verlangt  einen  regelmäßigen  Jahresbetrag 
von  121  Millionen  für  bcitie  Durchführung.  Die 
von  dem  Obermarinerat  als  notwendig  erachteten 
Strcilki.'iflf  ^iiul  fi,  il;^cnilr :  Fi'inf  Oi^^rhvcader  von  je 
setli.s  l.inrenschiiicn,  aiilii,  idi  ni  vut  Fahrzeugen  dieser 
Art  als  Ersatz,  zn^mnirn  M  Kampfschiffe;  fünf 
Divisionen  von  je  drei  Panzerkreuzern  erster  Klasse, 
außerdem  drei  Schiffe  dieser  Art  als  Ersatz,  zusammen 
18  Panzerkreuzer  erster  Klasse;  zwölf  I'anzerkreuzer 
zweiter  Klasse  für  Femdivisionen,  auiierdem  sechs 
Schiffe  dieser  Klasse  zum  Enatz  oder  für  unvorher- 
gi-^ibino  Missionen,  zusammen  18  Pan7<rrvrcu/ei 
zwtiici  Klasse,  ein  Aufklärungsschiff  für  jedes  tje- 
schwader,  aiilii  iilrm  ein  anderes  zum  Frsatz,  zusammen 
sechs  ( jescliwader-Aufklärungsschiffe;  ein  Torpedo- 
bootsfängerfflr  jedes  Linienschiff,  autWrdem  sechs  fürdas 
oslasiatische  Geschwader;  58  Torpedojäger  für  Tor- 
pedo*, Unterseeboot-  und  unabhängige  Divisionen, 
außerdem  15  Ersatzschiffe  dieser  Art,  alles  in  allem 
also  1()9  Tor|>edobootsjäger,  49  Defensivunterseeboote, 
82  Offensivuntersee-  oder  Tauchboote,  170  Torpedo- 
boote. Das  bedeutet  gegen  das  Programm  von  1900 
eine  /tinnlimp  von  socl  -  1  inienschiffen,  12  Panzer- 
kreuzern el^iei  und  /Aciifi  Klasse,  sechs  Aufklärungs- 
kreuzern (Seouls),  57  Tor]K-dojägern  und  93 
Unterste-  oder  Tauchbooten.  Dagegen  begnügt  sich 
das  neue  Piogramn»  mit  9  5  Torpedobooten  weniger 
als  das  ei^ste.  Fs  wird  d.ii-^ui  hingewiesen,  daß  in 
diesem  Programuie  zwar  mehr  Panzerkreuzer  und 
kleine  Fahrzeuge  vorgesehen  werden  als  in  dem 
deutschen  Schiffbauplane,  dagegen  weirift  r  Sch!.it"hf- 
schiffe.  Nach  der  lUTechniiiig  der  bestehenden  und 
bis  1919  brauchbaren  Fahrzeuge  Wiren  bis  dabin 
zur  Durchführung  dieses  Programms  fertigzustellen: 
II  Schlachtschiffe,  10  Pan/erkreu/er  erster  und 
()  Panzerkreuzer  zweiter  Kla<se,  6  Späherkreuzer. 
66  Torpedojäger,  lä  defensive  und  72  offensive 
Unterseeboote  und  50  Torpedoboote.     Nach  der 
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Ansicht  des  Obcriiiarincratc^  inüUtc  besonders  der 
Bau  der  Schlacbtechifle  beschletini^ft  werden,  da  die 

französische  Flotte  in  dieser  Hinsirht  nicht  cnt  ver- 
sehen ist  Dagegen  hätte  man  genügend  i'anzer- 
kreu/er  und  Meine  Fahrzeuge  zur  Vorffigung,  um 
die  Einsk'llunK  neuer  auf  spätere  Jahre  verschieben 
/.u  können.  Deshalb  sieht  das  Budget  für  1906  die 
Kiellegung  von  nicht  weniger  als  3  Schlacht- 
schiffen und  außerdem  von  10  Torpedojiigern 
und  20  Tauchbooten  vor.  Die  SdilachlschifFe, 
mit  deren  I'>au  im  kommenden  Jahre  begonnen  werden 
!>oll,  werden  30ÜÜ  t  mehr  Deplacement  haben, 
als  die  Schlachtschiffe  des  Typs  .R^ublique«;  als 
Artillerie  erhalten  '^ie  vier  305  mm-,  z«  nlf  240  ntm-, 
sechs/.ehn  75  nmi-  und  acht  47  min-üeschütze. 
Für  die  Panzerung  wird  man  sich  ungefähr  an  die 
für  den  i»Republique»-Typ  getroffenen  Dispositionen 
halten;  die  Schnelligkeit  soll  10  kn  betragen.  Die 
TorptLiujaLiLi  für  das  nächste  Jahr  sollen  nach 
dem  Typ  »Claymore«  etwas  vergrößert  gebaut  werden, 
wahrend  die  neuen  Unteneeboote  450  -  500  t  De- 
placement erh.iKen  uerden. 

Die  beabsichtigte  Panzerung  der  Torpedo- 
bootszerstörer mit  40  -  50  mm  dickem  Panzer 
wirJ  in  den  Fachzeitschriften  meistens  absprechend 
beiirtcill.  Dei  1  lauptschutz  des  Torpedobootszerstörers 
liegt  in  der  ( je^chwindigkeit.  Diese  wird  durch  das 
einzubauende  Panzergewicbt  bei  gleichbleibenden 
sonstigen  Anfordcr«n<jen  erheblich  verringert. 

I  veiNchiedenen  L'ng;lücksfälle  mit  Unter- 
seebooten in  England  und  Frankreich  haben  Icaum 
eine  Wirkung  auf  die  öffentliche  Mehiung  Ober  diesen 
Schiffstvp  ausgeübt.  Vielfach  wird  eine  Aussprache 
des  Aiiniiral»  Fournier  über  Unterseeboote  angeführt, 
welcher  gelegentlich  einer  Besprechung  der  Gefährdung 
Indochinas  bei  Ausbruch  eines  Krieges  behauptete, 
daß  40  Unterseeboote  jedes  Geschwader  abwehren 
könnten.  Diese  40  Unterseeboote  ko.<;teten  zu- 
sammen nicht  mehr  als  ein  Linienschiff. 

Italien. 

Gerüchtweise  verlautet,  daß  die  Orlando-Scliiffs- 
werft  in  Leghorn  von  W.  O.  Armstrong,  Whit- 

worth  &  Co.  angekauft  werden  wird.  Die 
l^uzzuoli- Werke  in  Neapel  stehen  bekanntlich  schon 
ganz  unter  Armslrongscher  Leitung. 

Japan. 

Der  nisstsche  geschOtefe  Kreuzer  „Warjag**, 

der  am  18  Fehrtinr  v.  J.  auf  der  Reede  von  Tschc- 
miilpo  gesunken  war  und  am  8.  August  von  den 
Japanern  wieder  flottgemacht  wiinie,  ist  das  vierte 
Schiff,  dasdie Japaner  vom  Meeresgrunde  gehoben  haben, 
um  es  ihrer  fHotte  einzuverleiben,  der  geschützte  Kreuzer 
..Pallada"  das  fünfte.  Sie  haben  somit  neben  dem  Ver- 
lust ihrer  Linienschiffe  •.Hatsuse"  und  ■Jaschima*  und 
der  Kreuzer  »Takasago",  »Mijako"  und  »Yoschino«  mit 
eine;  \X'a-.^erverdrrinL;itMi;  %'on  37  000  t  bis  jetzt  einen 
Flottenzuwachs  durch  folgende  Schiffczu  vcrzeiduien; 
F.robert: 

Linienschiff  ,.()rel"  (jetzt  ..Swami")     .    .    13  730  t 
•Nicülaus  I."  (jetzt  »Iki") .    .     9  (>50  t 


Küstenpanzer  »Apraxin«   (jetzt  »Okimo- 

schima-  4  200  t 

Küstenpanzer  .Ssetijawin*  (jetzt  .Mlno- 

schima"  4  2UÜ  t 

(jehoben: 

Linienschiff  ..Pereswjel"  12SS0t 

■.[^Itawa-  II  130  t 

Panzerkreuzer  ..fiavan-  .......     7  930  t 

Gesch.  Kreuzer  .Warjag"  6  570  t 

Pallada«  .   .   .   .   .   .     6  570  t 

Zusan)nien:    76  860  t 
Außer  den  bereits  gehobenen  Schiffen  hoffen  die 
Japaner  bekanntiich  von  den  tn  Port  Arthur  ver- 
senkten noch  einiL^e  weitere  flott  machen  /u  knnnen. 

Nach  den  Detroit  News  ist  die  Nachricht  ver- 
breitet, daß  Japan  mit  Mr.  C  A.  Black  und  Mr.  |.  M. 
Mulkev  über  die  Gründung  einer  Werft  in  Japan 
verhandle  und  sich  verpflidilc,  auf  diese  Werft  jähr- 
lich ein  Schiff  fOr  2  MilL  DolUts  erbauen  zu  lassen. 

Portugal. 

In  der  Ikratunp  über  die  neuen  Schiffe  kr;niint 
man  nur  langsam  vorx'ärts.  Die  vom  ManiKiuiiusler 
ernannte  Kommission  hat  auch  in  ihrer  am  1 7.  v.  .M. 
statt!'  fiir  '  r  -  Sitzunjjf  keine  endgiiltija^en  Ent- 
scheidiiiixcn  Hellen  knnnen.  Liiiiye  .\Uli;liedt'r  be- 
antragten den  Hau  \iin  /wai  grolkn  Panzerschiffen 
von  je  12Ü00  t;  andere  befürworten  den  Bau  von 
drei  Panzerschiffen  von  je  8000  t,  und  ein  dritter 
Entwurf  endlich  fordert  vier  neue  Ki  ieL's-eliiffe  \t>n 
je  Ö600  L  Auch  hinsichtlich  des  Punktes,  ob  die 
Schiffe  mit  Kanonen  großen  oder  mittleren  Kalibere 
ausgiTüstet  werden  snih-n,  gehen  die  Ansichten  der 
Kommission  auseinander.  Der  .Marineminister  wird 
die  einzelnen  Pläne  dem  Parlament  vorlegen,  welches 
alsdann  das  letzte  Wort  in  der  Angelegenheit  zu 
sprechen  hat 

Rußland. 

Nach  1  '1  i  LTcn  aus  St.  Petersburg  soll  der 
Firma  Armstrong  der  Bau  einer  neuen  Schiffs- 
werft in  Riga  von  der  russischen  Regierung  fiber- 
tragen «orden  sein. 

Nach  den  jclzl  enii^eliciidcn  uaherva  lieiiehteTi 
ist  der  Hauptgrund  für  die  Vernichtung  der 
russischen  Flotte  in  der  •  Tsushima-Strafte  das 
schlechte  Schießen  der  Russen.  Ein  japanischer, 
an  der  Schlacht  beteiligter  Seeoffizier  hat  sich  ge- 
äußert, daß  man  auf  jeden  russischen  Treffer  seitens 
der  Japaner  drei  abgi^ben  hSHe,  daß  die  Japaner 
nhn  kurz  gesagt  dreimal  so  gut  geschossen  hätten 
wre  die  Russen.  Hierdurch  sei  iler  Wert  der  ja|)aiii- 
schen  Flotte  um  das  Dreifache  gestiegen.  Japan  habe, 
da  die  Flotten  bei  gleich  gutem  Schiefkn  wohl  gleich- 
wertig gewesen  wären,  daher  eine  dreifache  L'elxT- 
macht  Kses-sen. 

Der  Untergang  der  russischen  Schiffe  sei  da- 
durch erleichtert  daß  diese  eine  starke  Decks- 
ladung an  Kohlen  besessen  hätten,  die  auf  ea.  1500  t 
p.  Schlachtsciiiff  angegeben  wird.  Hierdurch  seien 
die  Schiffe  zu  tief  «eggel«ien  gewesen.  Alle  Treffer 
oberhalb  des  üürtelpanzers  hätten  daher  bei  dem 
Seegang  schwere  Leckagen  verui'sachL    Durch  dies 
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hoch  i;elegene  Gewicht  i\c\  K'olilcn  sei  die  SiaMlit'it 
obendrein  verringert  gewesen,  so  daI5  das  Kentern 
infolge  der  Ledogen  Ober  dem  PSmzerdeck  hervor- 
gerufen sein  könne. 

Spanien. 

Der  Allgemeinen  Clcktrizitätä-üe>cllschaft  in 
Berlin  ist  die  Llcferangf  (kr  gesamten  elektri- 
schen Einrichtung  des  Panzericreuzers  „Cata- 
luna"  in  Auftrag  gegeben. 

Vereinigte  Staaten. 

In  einem  Berichte  über  Bekohlungs-l£in- 
richtungen  nudit  Leutnant.  H.C  Dinger  folgende 

Vorschläge: 

Das  Problem  der  Kohlenversorgimg  kann 
folgendermaßen  gelöst  werden: 

1.  Beschaffung  von  großen  schvimmenden  Kohlen* 
depots  innerhalb  der  befestigen  Häfen.  An  dieselben 

u'crdcn  die  Ktic^ssrhiffL-  /ntii  BL-kohlcn  herangeholt. 
Sic  selbst  erhallen  die  Kohlen  von  Kolilcndanipfern. 
Außerdem  mflssen  noch  kleine  Kohlenleichter  (IMhme) 
beschafft  wenlen,  »eiche  den  Schiffen,  tlir  .in  die 
großen  Depots  nicht  herangebracht  «erden  können, 
die  Kohlen  liefern  sollen  und  zu  diesem  Zvedc  an 
die  Kriegsschiffe  geschleppt  werden. 

2.  Beschaffung  einer  Anzahl  Kohlendatj»|)fcr, 
welche  eine  Schlachtflotle  bei  Marschgeschwindigkeit 
begleiten  können. 

3.  Gewöhnliche  Kohlendampfer,  welche  nach 
Redarf  ijeiiiictct  werden  und  welche  die  Kohlen  so- 
wohl den  ^chwimmenden  Depots  wie  auch  im 
lußcrsteii  I  alle  den  Kriei;>stliilfen  zuführen  sollen. 

Der  Knniiiiaini.int  des  Torpedobootszer'* 
»törers  „Paul  Jones",  welcher  am  17.  Juli  \902 
an  die  Marine  abgeliefert  ist,  berichtet  über  seine 
Erfahrungen  mit  dem  Boot,  das  er  \oni 
22.  Dezember  1903  ab  gefOhrt  hat,  sehr  günstig. 
Danach  i^f: 

I.  Der  Aktionsradius  bei  10  kn  —  330Ü  Seem. 
bei  reinem  Schiffsboden. 

2  Der  Akli  insnulius  bei  8  kn  <=  2700  Scem. 
bei  bewaclisciieiii  Boden. 

3.  Die  Höchstgeschwindigkeit  bei  reinem  Schiffs- 
boden beträgt  28  kn, 

4.  bei  bewachsenem  Boden  nur  23  kn. 

Das  Boot  kann  die  See  bd  jedem  Wetter 

halten. 

6.  Offiziere  und  Mannschaften  sind  angenehm 

und  bequem  untergebracht. 

7.  Das  Boot  kann  Vorräte  für  mehrere  Monate 
nitfAhren. 


Ne.  St. 


isl  diis  ein  überrascht  nd  ^ünstipe^  l'rteil 
»btr  die  Ikiote.  Den  Fachmann  wundert  auch  nicht 
die  Verringenmg  der  Schiffsgeschwindigkeit  bei  be- 
wachsenem Finden  um  5  kn.  Auf  der  Abnahine- 
probefahrt  liaue  das  Boot  auch  nur  26  kii  erreicht. 
F.S  ist  anzuerkennen,  daß  dies  Boot  während  der 
Indiensthaltung  diese  Geschwindigkeit  wieder  erreicht 
hat  Es  ist  dies  dn  Zeichen,  daB  in  Amerila  die 
Abnahmeprobefahrten  der  Tim  pedobootszenUrer 
auch  gewissenhaft  gehandhabt  werden. 

Auf  einer  Privatwerft»  weldte  KrieRSsdiiffe 
für  die  i^rine  liefert,  waren  dip  Ingenieure  Vt'nlker 
und  Harris  unliebsam  gewoidcn,  weil  sie  fest  auf 
die  Bedingungen  des  Kontraktes  bestanden. 
Auf  längeres  Ektreitien  der  Privatwerft  waren  sie  in 
dem  Lande  der  unbegrenzten  Möglichkeiten  von  der 
FiaubcaiiMehtii^iin;;  abberuten.  Der  neue  Marine- 
sekreür  Charles  J.  Bonaparte  hat  seinen  Sinn 
für  Rechtlichkdt  dadurch  bewiesen,  daß  er  bald  nach 
sefneni  Amtsantritt  diesen  beiden  InL:enieuren  wieder 
die  Baubeautsictitigung  übertragen  hat 

Der  Präsident  der  Newport  News  Werft  hat  sich 
in  bc/iv^  niif  den  Bauwettstreit  der  „Louisiana" 
und  „Connecticut"  üahui  geäußert,  daß  seine  Werft 
sehr  viel  durch  Verffigungen  vom  grünen  Tisch  und 
durch  Verzögerung  von  Entscheidungen  zu  leiden 
habe,  wodurch  die  Staatswerft  in  entschiedenen  Vor- 
teil gesetzt  werde.  Kr  hoffe  aber  doch,  sein  Schiff 
gleichzeitig  mit  dem  der  Staatswerft  abzuliefern. 

Der  Termin  fQr  den  Stapellauf  des  Schlacht- 
schiffes ^Kanaae*'  ist  auf  den  12.  August  fest- 
gesetzt. 

Der  „Monitor  Wyoming**  traf  am  19.  Juli 

bei  Port  Harford  eine  hohe  See  an.  Das  Schiff  be- 
wegte sieh  dal)ci  ganz  ungemein  heftig.  Bei  einer 
besonders  starken  Stanipfbewegung  brach  eine 
Schraubenwelle.  Die  Maschine  ging  infolgedessen 
durch  und  brach  hierbei  vollständig?  nieder.  Das 

Schiff  daher  aiil'er  Dieri^f  ■;e-tellt.  Das  Kanonen- 
boi)t  «Bcnnington"  iiatie  den  ..Wyoming"  auf  seiner 
Fahrt  nach  San  Francisco  zu  begleiten.  Hierbd  er- 
folgte bei  lel/tercm  dir  Kesselt \pl, sinn. 

Das  bisher  iiir  Ku;.ieiibetV-,iii'unjicn  in  Aussicht 
genommene  40,6  cm-QescIuitz  ist  aufgegeben 
worden.  An  de^n  Stelle  wird  in  Zukunft  die 
30,5  cm-Kan.  verwendet,  welche  fQr  praktische  FUle 
genügend  niirchschlag>lviail  in-'-il/en  --nII.  Bislang  ist 
erst  eine  einzige  4ü,5  cni-Kan.  versucht 

Das  für  JHanilla  bestimmte  Schwimmdock 
ist  durch  Eindocken  des  Panzi  rk-eu/cr-^  ("(duratJo" 
I  erprobt.   Die  Zeit  zum  Versenken  des  Docks  dauerte 
I  1  Stunde^  die  zum  Wicderaufpumpen  2Vs  Stunden. 


Patent-Bericht. 


Kl.  I4c  No.  160473.  .Mehrstufige  Dampf- 
oder  Gasturbine.  Hermann  Scharbau  in  Magdeburg. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  an 
solchen  mehrstufigen  Dampf-  oder  Oasturbinen  mit 
äußerer  radialer  Beaufschlagung  und  in  Richtimg  der 
Läng^chse  der  Welle  nebeneinander  li^enden  Stufen, 


bei  denen  das  Treibmittel  durch  das  aulk-re  Leitrad  in  das 
mit  Schaufeln  versehene  Laufrad  geleitet  wird.  Der 
Dampf  strömt  hierbei  durch  die  von  den  Srhniifeln 
lies  Laufrade^  «^'ebildetcu  Ücffnungen  hindurcli  und 
gelan;4t  in  eiiun  innerhalb  des  Schaufelkranzes  be- 
findlichen freien  lUum,  von  wo  er  durch  eine  neben 
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dem  Schaufelkranz  im  l^ufrade  an^i^eordnete  Kfunmer 
in  das  äußere  Laufrad  zurückj^elettet  wird.  Die 
Turbinen  dieser  Gattung  besaßen  bisher  fast  ininu-r 
auf  dem  Laufrade  gerade  und  meistens  radial  ge- 
richtete Sdtaufeln,  und  femer  var  die  lOimmer,  durch 
w  t  lthr  tit  r  Dattipf  in  das  Leitrad  zurückgeführt  «ird, 
tbonialls  mit  Schautcln  versehen,  so  daß  der  Dampf 
mit  ;:i()|;lt  üeschwindigicelt  auf  die  Trommel  des 
Laiitradcs  stoßen  mußte,  um  nach  kiirrcr  nicErunt.:  in 
radialer  Richtung  wieder  in  das  Lcitiad  zurückzu- 
IwhreD,  wodurch  «inersdts  die  Dampfiuisnutzung  ver- 


A 


mindert  und  andererseits  infolge  des  Stoßes  des 
Dampfes  auf  die  Trommel  sowie  die  nachfolgende 

kurze  Hiej^irnji  ein  Stauen  ties  Daiitpfes  herildgeffihrt 
wurde,  die  dann  ihrerseits  eine  Verminderung  der 
Aus-  und  Eintrittsgcschxi  indiKkeit  bei  jeiier  Stufe  zur 
Folj;e  hatte.  Dieser  Uebelstand  soll  bei  der  neuen 
Turbine  dadurch  vermieden  werden,  daß  im  Laufrade 
einerseits  die  Austrittsseiten  der  U-förniigen  Kanäle 
nicht  mit  Schaufeln  besetzt  sind,  und  daß  andererseits 
die  Austrittswinkel  der  Arbeitsschaufeln  klein  und  die 
U-förmigen  Kanäle  tief  gehalten  sind.  lU'i  ^ro(!er 
Austrittsgeschwindigkeit  des  Treibmittels  »erden  dann 
Bremswirkungen  vermieden,  und  der  die  Arbeits- 
schaiifeii!  verlassende  Dampfstrahl  w  ird  in  i;estreckter 
Weise  durch  die  U-förmigen  Kanäle  gefüiiri. 

Kl.  65a.  No.  161637.  Besegelung  für  Fahr- 
zeuge   mit    14  e;^  alle  Item    Mast,    (ieort^e  Lllerton 

i'osgate  in  üravesend  (County  of  Kent,  Engl.). 

Zum  Unterschied  von  anderen  bekannten  Be> 
segdungen,  bei  welchen  nach  unten  gei^abelte  Masten 

mit  zwischen  den 
Sdienkeln  auf- 
gehängten Segeln 
Anwendung  fin- 
den, laufen  bei 
der  vorliegenden 
Neuerung  die 
beiden  seitlich 
auf  Deck  stehen- 
den Mastschenkel 
gg  nach  oben 
im  spitzen  W'in- 
^     _„  j^^j  zusammen 

und  bilden  dort  eine  Ecke,  nach  welcher  die  Raa  eines 
Luggersegels  aufgeholt  werden  kann.  Der  Baum  c  Ist 
seliuetikbar  in  einem  Gestell  f  mitten  auf  Deck 
zwischen  den  Schenkeln  gg  gelagert  -  Den  Vorteil 
der  neuen  Einrichtung  erblickt  der  Erfinder  darin, 
daß  beim  Lk-berstaggehcn  das  Segel  nicht  herunter- 
genommen zu  werden  braucht 


V. 


r ' 


Kl.  65a.  No.  161  292.  Versetzbare  Säule 
zum  Anbringen  von  Betten  in  Zwischendecks. 

Georges  \'iegit'  in  Paris. 

Die  neue  Säule  gehört  zu  derjenigen  Gattung 
von  Kojenstfltzen,  an  wefehen  die  Kojen  aufgehängt 
werden,  und  die  so  eingcriclitet  sind, 
daß  sie  in  ihrer  iJinge  verstellt  und 
leicht  an  jetler  beliebigen  Stelle  auf- 
gestellt und  zwischen  den  Decks  fest- 
gesetzt werden  können.  Das  Neue 
der  Erfindung  liegt  darin,  dafJ  die 
Säule  aus  zwei  teleskopartig  ineinan- 
der verschiebbaren  Teilen  a  und  b 
besteht  imd  zugleich  derart  federnd 
ausgebildet  ist  daß  sie  einerseits 
durch  den  Federdruck  in  bekannter 
Weise  zwischen  den  Decks  In  ihrer 
Lage  festgelialten  wird  und  anderer- 
seits etwaigen  Entfemungsänderungen 
der  Decks  gegeneinander  sowie  allen 
Erschütterungen  folgen  fainn.  Die 
Ausbildung  der  Säule  kann  in  der  ver- 
schiedensten Weise  stattfinden,  z.  13. 
so  wie  beistehende  Zeichnung  zeigt, 
nach  welcher  auf  den  Teil  a  eine 
starke  Schtaubenfeiier  c  gestreift  ist 
die  sich  mit  ihrem  einen  Ende 
gegen  den  rohrförmigen  Teil  b  und  mit  dem 
anderen  Ende  gegen  eine  auf  dem  Teil  a  ver- 
stellbare Scheibe  oder  Mutter  r  stützt  Der  Teil  a 
kann  in  dem  Rohr  b  auch  mittels  Splinten  verschieden 
hoch  festgesetzt  werden,  in  weldfiem  Falle  dann  an 
anderer  Stelle,  /.  ß.  direkt  zwischen  dem  oberen 
Deck  und  dem  Ende  des  Teiles  a  eine  Feder  ein- 
geschaltet sein  kann. 

KL  591).  No.  161  689.  Mehrstufige  Zentri.- 
fugalpumpe.  Eisenwerk  (vorm.  Nagel  &  Kaemp) 
A.-0.  in  Hamburg-Uhlenhorst 

Die  vorliegende  Neuerung  he/ieht  sich  auf  Ver- 
bundkreisclpumpen,  bei  denen  das  Fördermittel 
mehreren    auf  einer   


Welle  angebrachten 
Kreiseln  nacheinander 
/-ugefährt  wird  und 
wo  keine  feststehenden 
Teile  zwischen  die 
Kreisel  sich  erstrecken, 
und  zwar  besteht  sie 
in  einer  solchen  An- 
ordnung und  Ausbildung  der  Luilkanale.  Mariydas 
Fördermittel  nacli  dem  Durchströinen  jeder  l-eitschaufcl- 
gruppe  bis  zur  nidtsten  Krefselsdunifeluttg  nur  eine 
Rndiaihevi  egung  ausführt, so  daß  es  an  seiner  lebendigen 
Kraft  durch  Fliehkraftwirkung  nur  w  enig  einbüßt  Die 
auf  der  Welle  a  nebeneinander  angeordneten  Krdsd 
besitzen  Scheiben  b  mit  Treibschaufeln  c,  an  welchen 
lebrteren  eine  ringförmige  Wand  d  mit  einer  schrägen 
W  aiui  f  s(  i  aiigebraclif  ist,  daß  durch  die  Wände  b  und  e 
eine  Kammer  oder  ein  Leitkanal  gebildet  wird,  durch 
den  das  geförderte  Wasser  nach  den  Treibschaufeln  c 
strömen  kann.  Um  die  Kri  •  1 1  i:i  durch  Wände  g 
des  Pumpengehäuses  begrenzten  Kammern  feststehende 
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Lcilschauü'lii  Ii  angcoriinct,  die  über  eine  mit  diesen 
Lei Ischaii fein  verbundene  Zwischenwand  i  von  dem 
äiilkren  Ende  der  Treibschaufcln  c  liiu--.  Kn-isols 
nach  der  äußeren  Oeffnung  der  benachbarten  Kammer  f 
sich  erstrecken  und  so  gewunden  sind,  daß  das  jedem 
Kreisel  in  scliräf^er  Richtung  entströmende  Wasser  der 
Kammer  oder  tiem  Leitkanai  f  radial  zugeführt  wird. 
Infolge  dieser  Anordnung  strömt  deshalb  das  Wasser 
in  radialer  Richttiiv_;  durch  den  krinr  Schaufeln  be- 
sitzenden Leitkanai  1  nach  dein  n;iclistin  Kreisel,  wo- 
bei es  wegen  der  glatten  Wiinde  des  Kanales  f  nach 
außen  keine  nennenswerte  Beschleunigung  durch 
Zenhifugalkraft  erhllt  und  also  auch  an  seiner 
lebendigen  Kraft  nur  wcnic;  verliert 

Kl.  65a.  No.  161  290.  Vorrichtung  zur 
Drehung  von  vollständig  ^^'^th  lossenen, 
kiigelfnrni  ii^  en  \\'assrrfahr/eu)^on  zum  Tief- 
tauchen. Wladimir  Graf  Skorzewski  in  Czerniejewo 
b.  Schwarzenau,  Reg.-Bez.  Brombein;. 

Durch  die  neue  \'orrichtung  soll  hei  kugel- 
förmigen Tauchfahrzeugen  eine  Steuerung,  welche 
durch  nach  auHen  heraustretende  Teile  bewegt  wird 
und  zur  f^ichtirngsänderung  dc-^  Fnhr/riim-s  In-i  di-r 
{icwegung  liient,  entbehrlich  gemacht  werden,  da  dies 
für  das  Tauchen  in  grolic  Tiefen  besonders  vidltig 
ist.  Die  Drehung  des  Fahrzeuges  um  seine  senk- 
rechte Achse  wird  deshalb  durch  den  Stoß  eines  im 
Innern  vorgesehenen  und  in  einer  horizontalen  Bahn 
zu  bewegenden  schweren  Körpers  bezw.  Gewichts 
bevirM.  Im  Innern  des  Fahrzeuges  ist  deshalb  an 
der  Wandunc^  eine  horizontal  liegende  Führungs- 
schiene angebracht,  auf  welcher  ein  (kwicht  nach 
rechts  und  links  durch  irgend  eine  Kraft  geschleudert 
werden  kann.  An  den  Enden  der  Schiene  sind 
Fetlem  angebracht,  auf  welche  das  geschleuderte  Qc- 
wiclit  ;ils  Widerlager  mit  Stoßwirkung  auftrifft.  Diese 
StoUwirkung  ist  es  dann,  welche  die  beabsichtigte 
Drehung  bezw.  Richtungsändentng  des  Fdirzeuges 
bewirkt 

Kl.  13a.  Na  KM)  568.  Wasserröhrenkessel 
mit  Ober-   und    Unterkessel  verbindenden 

Rohrbündeln  und  1  ülining  der  f-eiier^^asc 
durch  die  die  Feuerungen  seitlich  begrenzen- 
den Rohrbfindel  in  einem  einzigen  Zuge. 
Richard  Schulz  in  fierlin. 

Durch  die  neue  Konstruktion  soll  bei  Kesseln 
der  vorgenannten  Art  eine  bessere  .Atismiizung  der 
Heizgase  dadurch  erreicht  werden,  daß  die  jedes 
Feuer  beiilerseils  begrenzenden  RohrbOndel  durch 
einen  bisomioren  Querkanal  au--  feuerfester  Masse 
derart  in  Verbindung  gebracht  sind,  daß  die  zu  einem 
einzigen  Haupistrom  vereinigten,  zunSchst  das  Rohr- 
bündel auf  der  i-imn  Seile  der  l'euerung  ein  <hI<t 
mehrere  Male  durchziehenden  heiiergase  genötigt  sind, 
das  B&ndel  in  seiner  ganzen  Länge  und  in  der  ganzen 
Höhe  der  Röhren  zu  durchziehen,  dann  durch  den 
erwähnten  Querkana!  zu  streichen  und  weiter  durch 
das  auf  der  anderen  Seite  der  Feuerung  befindliche 
Kohrbündel  in  gleicher  Weise  wie  durch  das  erste 
Bfindel  zu  ziehen,  um  zum  Abzug  zu  gelangen.  Die 
.\iisführun<;;  der  l  rfindung  k.mn  in  drr  \('rsclii<iii  n-.(('n 
Weise  stattfinden,  und  zwar  sowohl  bei  Kesseln  mit 


einer  Feuerung  als  auch  bei  solchen  mit  mehreren 
Feuerungen.  Die  Abb.  I  3  der  nachstehenden 
Zeichnung  zeigen  eine  Ausführungsform  der  Erfindimg 
an  einem  Kessel  mit  zwei  Feuerungen.  Um  die 
Feuerte  in  den  einzelnen  RohrbOndeln  zusammen- 
zuhalten, sind  lüest-  in  Ivkanntcr  Weise  von  Wänden 
aus  dicht  nebeneinander  liegenden  Wasserröhren  ein- 
geschlossen, und  nur  an  denjenigen  Stellen  »nd 
Durchtritfsöffnungen  gelassen,  wo  die  Fener!?ase  cin- 
und  austreten  sollen.  Solche  Stellen  befinden  sich, 
wie  Abb.  2  erkeniu n  laßt,  bei  jeder  Feuerung  vorn 
an  einer  Seite  und  sodann  an  beiden  Seiten  am 


Abb.  3. 
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Abb.  6. 


Abb.  7. 


Abb.  8. 


hinteren  Ende  des  Kessels  hinler  dem  Rost.  Zw  ischen 
den  beiden  letzteren  Stellen  ist  aus  feuerfester  Masse 
der  oben  erwähnte  Querkanal  x  hergestellt  Die 
Feuergase  werden  Infolgedessen  gezwungen,  wie  durch 
I*feile  aiiULiltulit  ist,  durch  die  bei  jeder  Feuerung 
auf  einer  Seite  am  vorderen  Ende  gelassenen  Lücken 
in  das  betreffende  RohrbOndel  einzutreten  und  dieses 
in  seiner  ganzen  Länge  und  Höhe  bis  zum  hinteren 
Ende  zu  durchströmen,  um  hier  alsdann  durch  den 
Querkanal  x  in  das  gegenübcrliei^eiide  Rohrbfindel 
überzutreten  und  dieses  ebenfalls  seiner  ganzen  Länge 
und  Höhe  nach  zu  durchstreichen.  Wie  die 
scheniatischen  Zeichnunt;iii,  Abb.  4  7,  zeigen,  läßt 
sich  die  Erfindung  in  der  verschiedensten  Weise 
IMaktisch  ausführen.  -  Abb.  8  zeigt  schematisch  die 
Frfinduii!.;  an  einem  Kessel  mit  drei  Feuern.  Hiertiei 
ist  die  Einrichtung  so  getroffen,  daß  die  Feuergase 
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Jes  itiittli'un  I'oucrs  sich  1i-ilcti  tiiul  in  beide  hiitlicli 
lic}:cndcii  Rohrbiiiulil  ciiiliilt  ii.  Diircli  A\v>v  stnicticii 
auch  zugleich  die  Feiicrgaso  der  seitlichen  Keiierung^, 
'vereinigen  sich  am  hinteren  Ende  mit  den  Feuer- 
gasen des  mittleren  Feuers,  um  durch  die  Quer- 
kanäle  xx  nach  di-n  aiifknlicj^eiulen  R<i!nctibaiidcln  2,  2 
der  Seitenfeuer  überzutreten,  die  sie  gleichfalls  der 
ganzen  Länge  und  Höhe  nach  durchstreichen,  um 
^chlieljlicli  nach  dein  Schornstein  zu  entweichen. 
Wie  ersichilicli,  wird  infolge  der  neuen  Anordnung 
einerseits  tiie  iJinge  des  Feuerziiges  vergrößert,  und 
andererseits  bleibt  die  Hohe  des  Hcuerzugranmes  un- 
eingeschränkt, da  die  heiiergasc  in  der  ganzen  Höhe 
des  Raumes  zur  vollen  Wiricung  auf  die  Wasserröhren 
kommen. 

Kl.  nb.    No.  161205.    Vorrichtung  zur 

chemischen  L'ntersncluing  des  Kesselwassers 
eines  im  Betrieb  befindlichen  Kessels.  August 
Schmitz  in  Aachen. 

1 'üi  tias  \X'as>er  im  Dampfkessel  währeml  des 
Betriebes  clicnnscli  untersuchen  und  inslx-soiidere  fest- 
stellen /u  können,  oh  in 
dem  Wasser  die  nötigen 
Stoffe  (Soda)  rw  Fällung 
der  Ke^^'-eKteinbiMiui  in 
richtigen  Aiengen  vorhan- 
den sind,  mußte  bisher 
stets  etwas  Wasser  aus 
dem  Kessel  entnommen 
werden,  um  ihm  dann 
gewisse  chemische  Lösun- 
gen hin/u/usetzen  und 
auf  diese  Weise  farbige 
Niederschläge  zu  erzeugen, 
aus  denen  dann  auf  die 
chetni>chen  Bestandteile 
im  Wasser  Schlüsse  ge- 
zo$«en  Verden  können. 
Diese  Art  der  Unter- 
suchung war  einerseits 
umständlich,  und  anderer- 
seits konnten  leicht  Fäl- 
schungen vorgenommen  werden.  Durch  die  neue  Vor- 
richtung soll  nun  die  Unlersiieliung  erieichteil  und  die 
Möglichkeit  einer  Fälschung  verhindert  werden,  indem 
die  Idcine,  zur  Untersuchung  dienende  Wassermenge 
unzugänglich  gemacht  wird.  Die  Fiiirichtun<i  besteht 
deshalb  aus  einem  in  einem  Ciia^kasten  eingeschlossenen 
durchsichtigen  Rohr  1,  welches  auf  iiigend  eine  Weisen 


/..  B.  durch  ein  Rohr  5,  mit  dem  Wasserstandsglase 
in  Veibimlung  geset/l  und  so  mit  Kessel«  asser  gefüllt 
«•erden  k.inn.  An  der  Finmündungsstelle  des  Rohres  5 
ist  ein  Oreiwegehahn  4  angeordnet,  durch  den  das 
Rohr  1  entweder  mit  dem  Leitungsrohr  5  oder  mit 
einem  Ikhälter  8  in  V'eilr'ndung  gesetzt  Vierden  kann, 
welch  letzterer  zur  Aulnalunc  der  Keagcnsflüssigkeit 
bestimmt  ist.  Der  Behälter  8  ist  so  eingerichtet,  daß 
die  Rengensflüssigkeit  tropfenweise  durch  eineZwischen- 
kainnier  y  in  das  Rohr  1  abgelassen  werden  kann. 
Das  untere  Ende  des  Rohres  1  ist  durch  einen  Hahn  6 
abgeschlossen,  so  daß  das  zur  l'ntersuchung  benutzte 
Wasser  abgelassen  werden  kann. 

Kl.  13b.  Na  160751.  Dampfspeisepumpe 
mit  Vorwärmer.  O.  Kuhn,  O.  m.  b.  H.  in  Stutt- 
gart-Berg. 

Ik-i  der  neuen  Speisepumpe  soll  der  Abdampf 
derselben  selbst  benutzt  werden,  um  das  zu  fördernde 
Wasser  anzuwärmen,  während  er  bisher  inuner  ent- 
weder unbenutzt  ins  Freie  gelassen  oder  einer  be- 
sonderen Wärmevorrichtung  zugeführt  wurde,  welche 
natflriich  die  Anlagekosten  entsprechend  erhöhte.  Die 
neue  Finrichlung  ist  deshalb  so  getroffen,  dal5  der 
aus  dem  Dampfzylinder  a  entweichende  Abdampf 


durch  eine  Rohrleitung  c  nach  dem  Druckwindkessel  ^\ 
der  Pumpe  b  geleitet  wird,  wo  er  eine  Heizschlange  e 
durchströmt.  Diese  Heizschlange  liegt  in  dem  in 
den  Kessel  d  hineingcdriickten  Wasser  und  gibt  an 
dieses  sonnt  die  Wärme  des  Dampfes  ab.  Um  eine 
möglichst  gute  Wänneübertragung  zu  erzielen,  ist  die 
Anlage  derart,  daß  das  von  der  Pumpe  b  geförderte 
Wasser  entgegengeset/1  der  Strömung  des  Dampfes 
fließt  und  nach  seiner  hrwärnmng  durch  ein  mittleres 
Rohr  abfließt 


Auszüge  und  Berichte. 


Feitigkelt«v«rsuclie  mit  einigen  zuMmmen» 
fM*tstM  SchMiiverbaiidtctlen.   Im  Scp(emt>cr  vorigen 

^hres  wurden  von  der  en^ischen  Firma  Msis.  Paimcrs 
Shipbtnldlng  and  Iron  Co.  of  Yarrnw-on-Tyne  mebreie  recht 

itii'.l.in  j:!  !.  he  ulkl  einiH-liciKle  Fest i).;keitsvenuche  mit  einigen 
\'er!\iin!li  ileii  des  SeiitlNkörpers  vurgcnomnicn. 

\cr.inl:i-siiii^  /II  iliesi-ii  s<-lir  lehrreichen  Versuchen 
gaben  die  xer^-eliicdenen  \  orst  hläge,  welche  LUiyil  s  Register 
j^eniachl  wurden,  und  die  die  Herstellung  von  V'crbindungs- 
leilen  beim  Neubau  von  Sdilffcn  betrafen.  Eine  weitere 

SdiUfbMi  VI 


Veranlassung,  die  für  die  Versuche  jedenfalls  ausschlaggebend 
gewesen  sein  mag,  war  die,  daft  die  gemacfaien  Voncbläge 
von  den  in  der  Praxb  flblichen  Konsiniktlonen  sowie  von 
denen,  die  Lloyd*«  Register  ins  Auge  gefaßt  hatte,  erheblidi 
aljwiclien. 

Die  Werft  liatle  speziell  fiir  iliesi-  Xerxnclie  eine 
hydraulische  I^a-sse  mit  grnlkr  Krafifilxnm^iinig  konstniiert. 

Alle  zu  prüfenden  Teile  wurden  mit  freiliegenden  Enden 
attf  Blöcke  gelagert  und  durch  den  Druck  der  hydninitschcn 
fresse  gebogen.    Bei  jeder  VergrSßemng  der  Belastung 
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wurde  die  entsprechende  Durchbic^gung  inkT  sonstige  Form- 
veitndcninK  an  dem  Scbiffsverhandleil  s<>rKfalii>;  notiert. 
Versuclie  mit  l'nterzQxc*  unter  Dccicbaliccn. 

Der  Z»fi'k  iliis<.T  W-rsiKUc  ».ir,  den  Wert  von  Interkosi.il- 
platteil  In;  -  iie  rtUiMVfl^je  /il  fH-slitnincn.  \»elelie  jetzt  ^;e- 
Wijlinlielt  ur  l  n(erstiit/iin>;  der  Deckbalken  bei  \'ernieidinijj 
von  DeikiliU/eii  verveendet  werden.  l"ini>,'e  von  ikn  \'er- 
sucbsstiici(cn  stellten  ein  St&ck  DccIcbepUttung  mit  Deck- 


TT 


hl 

1 

f  •.n><> 

Abb.  I. 


Abb.  2. 

"•^•^»  ^ 

balken  und  l'tUer/i'ijjen  dar,  wie  dies  in  .Abb,  1  — fian).;e- 
jjelHMi  ist.  Abb.  2,  -i  und  b  ist  dieselbe  .Anonliiiin^;  vi  ie 
Abb.  1,  i  und  %  mit  der  Aiisn.diiue,  dal?  bei  letzteren  die 
Interkoslalpl.itte  fclilL  Das  i.r;.;ehnis  dieser  Versiielie  ist 
j;raphis»  li  iliirch  dfe  Zddimiii;^  Abb.  7  darKe-steilt  inul  /eii;l. 
daii  die  Anbringung  von  in(erk»»taipUitten  sclir  erheblich 


dies  in  Uoyd's  Bauvorsdiriften  vorgesehen  ist,  so  ließ  man 
2«*l  der  Unterzfijje  (Abb.  ^  nnd  4)  in  dieser  Weise  kon- 

stniiereil.  Die  \'crsi/  Ii>  r::j,ibrii,  M  if"  ein  C  Eisen  gleich- 
»ertii^  ist  mit  yvvi  /nv,.nii;ii  nj/^üiuiLieii  \\.  in».eln. 

.Man  ulaiihto,  li.n'i  ^i  i-  Anbrinj;eti  von  C  Ifisenhij^  an 
den  IXekbalkeii  das  L  nikip|K'n  verhindern  nnd  tiadiireh  dem 
I  nter/ui;  eine  i^oüen-  Traj^'fiiliii'keit  verleihen  «ürde.  Zvei 
der  Lintenfiige  (Abb.  5  und  6)  «iirden  deshalb  mit  C  Eisen- 
\ngi>  Icanstniiert,  statt  mit  gewöhnlichen  Wlnkellugs. 

Das  Ergebnis  der  VchsucIk:  zeigt,  dnß  die  Knnstniktion»- 


Abb.  3. 


iv  j  i  t-^i^  ' '  •  -r I-        1^  •  ^  •  »r 

^  *<^"-«Stejir»u  — 


Abb.  4. 


Abb.  5. 


 g-'jSji.  1^ 


Abt».  6. 


art  mit  Q  hisi  iila^e  d.as  Unikippinif^'sbestreben  des  Balkens 
iiiclii  weM'Dtlicli  \eniiindert;  auch  bes;ilJ  iliest'  Konstniktion 
Ml  be/u;;  .iiif  'ii  Tra>ifaliit;keit  des  IJnter/n^es  der  gie» 
wöhiilicheti  Wuuelkonslniktion  ^e^jeniibcr  keine  Vorteile. 

Hei  der  Helaslimj.,'  der  beiden  L'nter/ilge  .\bb.  2 
und  4  mit  lnterl(Ostaiplatte  wurden  die  Niete,  weldie  die 


Abb.  7.    Diaj,n-ainm  der  Festigkeilsvenuche, 

Al>i*>  I  *T»\;  '-im   I  i.t  vnn  20  I:  n.irh   » ii-ilirh.jitci    ^l'.■l.l>llln^;  ijjli  ilcr 

I  "flltT/IlL;    t'l       Iii    I    ll.h  h.    .4-lK  t'-'-ibrlV 

Abb  '  l'i:-  »  Nii:».  ■•tl.llf  i-:r  tllli -«M  ■  ■||'l;illc  Itlil  iK-lrl  llilt  •  ^."^l.il- 
minkcl  III  riiian  dci  julicicii  I  ritlcr  vciliaihim,  wurden  Im  '*>  I  Hr- 
ta«tiini;'.iheirM-bnt.  Rek  wj«dv(liiilMr  IklaituHK  nab  ilrr  Umcriwi!  m 


dfr  Stelle  «chltdl  nach,  i»i>  dk-  Bil%-  sirr  iim;tl(rwt.ilpUtIi-  lir- 

Ii.i.ii;;!  «  ;lt 

I  .'II  1  null,  lilim  HiiuIi 

Al  l',  i  lia-  >  Nul«-.  ».I.lu,  «1.  ,.l>iri.  dk  Intcrkastiipldllc  mit  dem 
Inierk'isMlwInkrt  vrriMitiU-ti.  iM  rti-it  ib  in  clBcn  der  MiHdMikr  bei 
W  t  llrliMiint;- 

Alil'   'i  u.il»  l>ii  .<['  .  i  ii-uh,  iihiK-  lliiii'h, 

AWi  (1,  \)  v  lull T^.üt  iljil.ittt  lii.irli  hei  rillet  l  .i-l  viiri  V>  I  in  ilrt  Milfr 
iluiili.  lici  »  uitviliuiKi  IWIajuii»;  wuitk-ii  Jic  Nivic,  »«■Uhc  dk  InU-f 
kMialiilati«  und  d*s  C  Eisen  ir«cliiuidc«i,  bei  S4  t  ab|p«chrrt. 

P,  S-  s  mmenMli!  I'onHverlnilDtiiiii;, 


zur  Trat;f;ihiv,'keit  lunl  .Misteifiiii^;  des  Unicr/ui;es  beitra;;!.  \ 

Die  Wr^nelisstncke.  welche  Inierkostalplatien  hatten, 
hielten  eine  2V2nial  grollere  Belastung  ans,  als  diejenigen 
ohne  Interkostatplatten;  anch  die  Dttrchbieguiig  xnir  bei  der 
gleichen  Bei.-istiint:  im  «rsterai  Falle  nur  etwa  '/«  »  (Ewn 

Mite  ilie  im  letzteren. 

I  >a  es  ein  hänfii;es  Verfahren  ist,  C  lüsen  tinter  de» 
Deckbalken,  statt j;[der^dop|)eltcn  Winkel,  anzuordnen,  «ie 


Intet  kost  ilpiaitc  mit  iicm  intcrko»uiwinkel  verbänden,  ab- 
K^e-chert,  bevor  noch  irgend  ein  Bruch  ani  UnlerEUg  selbst 
sich  zeigte. 

Bei  dem  Untcrzui;  Abb.  6  wurde  deshalb  dic  Inter- 

k<Klali>i.iUe  mit  I^opiK-!-*  inke'.ii  ;mi  Deck  beftMij;!,  st.ill  mit 
dem  v;ew  iiliiijihen  einfachen  \\  inkel.  Die  .\iete  dieser  Be- 
(tstiv;iiiii,'.  wekhe  an  zwei  Stellen  der  Scherkr.ift  austrisetzt 
waren,  hielten  aus,  bis  der  üuicrzug  selbst  t>ei  einer  Be- 
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lasttinj;  brach,  welche  diejenige, 'die  auf  die  beiden  anderen 
Unterzfige  K'-'wi''l<l  liatte,  um  I2*'/<,  überschritt. 

Dieser  Versuch  zeigt,  dall  es  notwendig  ist,  die  Ver- 
bindung mit  der  Dcckbcplattung  genügend  stark  herzustellen, 
und  zwar  im  Verliältnis  zur  Tragfähigkeit  des  Unterzuges. 
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F.S  ist  vfirgi-schlagen  worden,  den  Unterziig  unter  dem 
Deck  durch  kurze  Gegenwinkel  von  (►  <  6  Zoll  an  den  Decks- 
balken zu  befestigen,  um  dadurch  die  gleiche  Festigkeit  zu 
erzielen  wie  durch  Anbringiuig  der  gewöhnlichen  Inter- 
knstalplatte. 

Um  dieser  Frage  versuchsweise  näherzutreten,  wurden 
zwei  L'nterzüi'f  wif   \hh.  S  und  ')  konstruiert.    In  dem 


einen  Fall  (Abb.  8)  wurden  die  vorgeschlagenen  kurzen 
Gegenwinkel  von  6X6  iio".  um'  in  dem  anderen  Kall 
(Abb.  9)  die  gewöhnliche,  mit  der  Deckbeplattung  verbundene 
Interkostalplatte  angebracht.  Im  übrigen  waren  beide  Probe- 
stücke gleich. 

Unterzüge  mit  Intcrkostalplatte. 


»ZI»   '.  '•Su  

Abb.  9. 


Der  Unterzug  Abb.  8  gab  bei  einer  fklasfung  von  25','j  I 
nach,  da  die  Niete  zwischen  dem  Unterzug  und  den»  Kalken 
abscherten.  Der  Unterzug  mit  Interkostalplatte  (.Abb.  9)  gab 
nach  bei  71  t  Belastung  infolge  Abscherens  der  Niete,  welche 
die  Interkostalplatte  mit  dem  Interkostalwinkcl  verbanden. 

Dieser  Versuch  zeigt  die  grolk-  Ueberlegcnheit  der 
Interkostalplatten-Konstruktinn  gegenüber  der  vorgeschlagenen 
Konstruktion  mit  kurzen  Gegenwinkeln. 


^CT.(jE§  0BERBlüfER  §TAH1WERR 

vorrn.C.poensj^en  Giesber§Ä.C° 


®(Xi4 
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js  Nickelstahl, Martinsfcahl  Lnd  Flusseisen. roh  urdiwroeitt. 

lufsstöihlbandagen.Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  I5leinbahnwd^en. 
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Versuche  mit  Interkostal  -  Scitcnslrlngern.  1? 

«nr  viir'^isolil.ij^iii.  Ini  li\iirk' >^l,ll>l^tll^^l■rll  in  \■t■rbllulml^ 
inil  Hiiclbpanten  dk-  taicikus>;ilii|.iiii.'  um  cincni  l'lansili  /.u 


■»fr- 


U  Lü  Jj  J.„  ..iL.  


Abb.  10, 


V 


wr-i'lti'ti ,  an  Sulk- 
Anlliiihaut. 


ik-  \X'iii)vi  l>  iwr  \\il>ineiiMiL,'  mit  ikr 

auch    in   V'<'rMll!;i"    ■"■lirulU  wiirJtll. 


lntcrkiKMl«  iiiUl  mit  einem  hulk'ii  Mitnsih  aii/iihrin;;i;n,iii\'cr- 
biiuliin'4  mit  i-imr  iiiitliij^HTi-n  Inicrknstalpl.itti-,  statt  tlii-  l^lalti.- 
biä  an  die  Aulienhaut  zu  führen  und  sie  miltds  eines  niedrigen, 
tilcidischenklis^n  Winkels  an  der  Aulienhaut  tu  befcstij;?». 

L'iii  mm  zu  oiitsc)ui<k-n.  <ih  liic  viirt;csdilaKcncn  Baii- 
arli'ii  niii  lU  ii  in  I  loyiK  \'or>;tiirifli'!i  vorj;i-selK-iicii  Aniirii- 
iiun>jtn  ult'ii-h'A'filii;  sind,  •»iirden  mit  den  d;  Ki  r:  uiiklioiien 
Abb.  lU,  II  «itKl  1 1  Wi^iidic  ant^cslclit,  Du  KoiiMnif-iionen 
waren  von  f^leiclier  Ik>ehaffenlieit,  ansj^enrmnnen.  da«  Abb.  10 
den  in  den  Vorschriften  voi^esehcnen  Winkel  von  3'/t  X 
3'/}  Zoll  zur  Verbindung  der  InterkostalptaHe  mit  der  AulSen- 
liaut  hatte,  «  ahrend  hei  der  K<»nstrni<ti()n  nach  Abb.  1 1  die 
Interki>stalpl.itte  mit  der  Anlk-nhaiil  durch  einen  Hansch 
Virbunden  »ar.  In  Abb  H  war  ein  breiler,  7/iiMi^er, 
interkii^lakr  U  iiikel  anijeordnel,  mit  dem  die  Interkosfalplatte 
durch  eine  3zöllige  relH-rlappimK  verbunden  «ar. 

Um  fatzuslellen,  ob  die  Dicke  der  ^^'^lanschlen 
Interkoslalplalte  ihre  relative  Trai;fäl»i;;keii  ändert,  viirden 
/Mei  l'rubesiiicke  (.\bb.  12  uuil  15)  koustrui' i :.  I)i<^' waren 
in  jeder  Hinsicht  mit  Abb.  lü  und  II  Kitiai;.i.h,  ausv;c- 
nnuniien,  ilad  die  Interkostaiplatte  '/jj  Zoll  dicker  war,  und 
il.ili  find  Nieti'  von  Vn  Durchmesser  für  jetle  Sjwnt- 
eulieruuuj^  ani;erirdnct  waren,  welche  die  lnferki>slalplattc 

an  die  Auik'uli.iui  befesti-^u-n.  Iki  den  anderen  Probeslücken 
watvn  vier  ^;',/olli;io  Niete  ani^eordnet. 

Die  Konstrukiioii,  welche  die  v  M-.'niftsmälli^e  \\\- 
ordnnnd  (Abb.  10)  tlarstellt,  brach  bei  eiiRi  Belastung  voij 
I  K»  t  /usannnen,  imd  /'\»ar  dadurch,  dali  die  Inierkostalplatlc 
an  der  Stelle  einriü,  wo  »ic  für  die  Spanten  ausgespart  war, 
und  durch  das  Abscheren  der  Niel«,  velche  die  InterfnOsfail- 
plattc  an  der  Aiilknhant  befestigten. 

Die  .intlere  Konstruktion  (.Abb.  II)  mit  Flanschbcfcsti- 
^tmu  brath  bei  einer  Ik'Iastuni;  von  13  t  ebenfalls  dadurch, 
datl  die  Interkostaiplatte  bei  einem  Spant  cinrilJ  und  einige 
Niete  an  der  .Nnlk-nhaut  abscheiten. 

Die  Konstruktion  Abb.  14  mit  hochflanschigen  Winkel- 
Iii;^s  brach  bd  einer  Belastung  von  48  t.  Indem  die  Inter- 
kostalplatte an  den  i  cken  der  für  die  Spanien  vorgexbcnen 
Aussparung'  einrili. 

Bei  ilen  ;;crin>;en  .'Vbweichunjicn  der  Brin-  libi  l.istunjj 
darf  man  demnach  die  drei  Konstniktionsartcn  bczli^^licil 
ihrer  Tragf-ähij^keit  wohl  als  ansahen. 

Von  den  Konstruktionen  mit  der  dickeren  Interkostal- 
pl.it te  und  der  stärkeren  Befe>ti^;un},'  an  der  Außenhaut  gab 
die  eine,  welche  die  in  den  Vor>-eliriiten  em  ilin';-  Anordnniijii 
(Abb.  12)  dav-tellt.  bei  bD'.',  t  nach,  da       hiit  i  k  -talplattc. 


6.  jlug.  Schmidt  Söhne, 


}{amburg- 
Khlenhorst. 

lopfersebmiederci,  Melallvareofabrik  und  Apparatebau  -  insUüt. 

Telefr.«A4k.t  Appuilla»  Nmbaiv.  —  Perupr.:  Am!  III  N*.  fM. 


^  Jfoebdnieh-  n.  KeissdatnpJ-Bohrleitungen 

^^Mt;^.     SBeiassfir-Verdampfer  SiMr^""""**' 

'     r^r^  Dampfkessel-Speisewasser-Reinig:er 

''*    ■  iTilter  tur  Reinigung  von  olliiilti),'«'!;^  KHii  i'-^sws'i'rT)  D.  R.  P.  113  917. 

T      Dampfkessel-Speisewasser-YorcärmerD.R.P.lM592  fiirDrQclüeitw^ 

iT^LjT  Weitgehoadxler  WäruioauN'.auüch  mit  vollkommettslor  EullOftung. 
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<*  k  im  vorigen  Beispiel,  an  den  Pckcn  einrift,  wo  sie  für  1  nanschbcfcsiigiinK  durch  die  Dicke  der  InterkoslalplaJte  oder 

die  Spanten  aiiSKekelilt  viar.  durch  die  Anzahl  der  Niete  in  der  Aulkiihaiil  nicht 

Die  andere  Konstruktion  (Abb.  11)  mit  Klanschbefesti-  cinflulU  wird.  Zugleich  sieht  man,  datt  die  Tragfähigkeit  des 

giing  an  der  Aufknhaut  gab  bei      t  nach.   Die  Ursache  '  Seltenstriiigers,  wenn  man  ilni  als  Längsträger  betrachtet,  durch 


r; 


 c 


■  I 


( : 


.  fj — 


'»mm'»  ••    )•■  « 


vM*tn  — 


Abb.  12. 


war,  dali  der  durchlaufende  Vt  inkel  bei  dem  mittleren 
Nietloch  hraih,  imd  dali  auch  bei  dii-ser  Knnstniktion  die 
Interkostalplatle  an  den  tcken  der  für  die  Spanten  vor- 
gesehenen Aussparung  einrili. 

Iis  sihi'ini  iLilur.  li.ill  die  relative  Tragfähigkeit  der 


Abb.  13. 


^  _ 


jede  Art  von  Interktwtal-Konstruktion  merklich  vermehrt  wird. 

lim  nun  den  Verlust  an  Tragfähigkeit  zu  bestimmen, 
welcher  entstehen  würde,  wenn  die  Intcrkoslalplatte  in  kurzen 
Stücken  von  der  iünge  einer  Spanlentfemung  angebracht 
würUe.    «iirden    /«ei    l'ri »bestücke    kmistnilir!     J;is  eine 


^.wig  STUCKENHCLZ 


Wetter  a.  d.  Ruhr 
Westfalen 
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(Abb.  15)  mit  geflanschter  Interkostalplatic.  das  andere 
(Abb.  16)  mit  einem  breiten,  7/ölligiti  Vi'inkil. 

Die  erste  Kunstmktion  (Abb.  15)  j^ab  bei  Vi  t,  die 
zweite  (Abb.  Ih)  bei  34  t  durch  das  Abschea-n  der  Niete 


1? 

».. 


t. 


•     ^     •    .     •    .     '     •    •    •     •     l    •    •     •     m    •    ^  •    •     •    •    '  «|. 


Abb.  14. 


.*>»»; 

nach,  «eiche  die  Interkostalplatte  mit  dem  durchlaufenden 
Winkel  verbanden. 

Da  die  ini>prechenden  Kousiniktionen  mit  durch- 
laufender Interkdstalplatte  (Abb.  Ii)  erst  bei  43,  und  Abb.  14 


erst  bei  48  t  nachßaben,  so  ist  anzunehmen,  daH  bei  Kleichen 
Abmessungen  des  durchlaufenden  \Xuikels  die  mit  Inter- 
kostalplatlen  in  kurzen  iJngen  ausgestatteten  SeitenstrinKcr 


J.  l._iL.J.  1 


Abb.  15. 


>  4vV-i. 


nicht  so  stark  sind  wie  diejenigen,  bei  denen  diese  Platten 
durchlaufend  angebracht  sind. 

(SchliiH  füllet.) 


Zuschriften  an  die  Redaktion 

(Ohne  Vcrantworllichkeit  der  Kcdakliun.) 

HamburR  21,  den  26.  Juli  1905. 
An  die  vcrehrl.  Redaktion  der  Zeitschrift  „Schiffbau". 
In  der  Nd.  10  des  „Schiffbau"  bringen  Sie  einen  Aus- 
zug aus  dem  vnti  A.  I'.ickard  vor  der  S.  N.  A.  and  jM.  t.  ge 


haltenen  Vortrage:  Speed  and  I*ower  of  Kecent  Motor-Boats, 
welcher,  wie  icli  aus  einigen  diesbezüglichen  Zuschriften  an 
die  Redaktion  ergehe,  das  Interesse  Ihrer  verelirl.  Leser  be- 
sitzt.   [Kr  Auszug  enthält  eine  Tahelle,  deren  Inhalt,  soweit 


grnst  Sehiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserel. 

Gegründet  1866. 
1900  etwa  lom»  Kcnnttc  und  Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen  «»^^^^^'"irMeiaiibearbeiiMg 


Lochmatchlne  und  Scher«  (fir  t  öchcr  hh  10  inm  r>ni.  in 

!S  Ulm  siililpl.iiun  iitiil  /um  Stim-idcn  snltlivr,  Aiiv|.idiing 

U  /M    •!  !*)  MM«. 


von  den  kleinsten  bis  zu  den  allergrOssten  Aliiiii>siiii(;oD,  inabeitoaJere 
auch  solche  fOr  den  Meli  ilT bau. 

Qussstücke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
5(1(MK)  kg  Stücicgewicht. 
Korae  Ijielcrxt'iten! 
Goldene  Steatsmedallle  Düsseldorf  190X 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Düsseldorf 

Spezialität:  Mandkabel  ^Winden 

in  jeder  Ausführung  als  fiock-  und  \X'andwinden  mit  allen  modernen 

Siciierlieit-icinriilituni.'i'ii 

FlaschenzUge,  iiydraulische  Hebeböcke,  Laufkrane 

Alle  I  lebezciige  Muforl  lieferbar. 
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er  sich  auf  Geschwindigkeit  und  Motorstärke  der  Boote  er- 
streckt, mit  großer Vorsicht  /u  jjeniellen  ist. 

Sdion  ein  einfacher  Vergleich  der  Bootskörper-  und 
(ieschMindi>;keitsdaten  mit  den  PS.-Zahlen  der  Motoren  führt 
/n  dem  Schlüsse,  dnl5  irneiid  welche  Angaben  nicht  richtig 
gegeben  siiul,  und  bei  der  Ijektüre  des  Vortrages  sieht  man 
auch  sofort,  daß  die  Bestimmung  der  Motorstärke  nach  den 
Formeln 

V  <  h  X  n         F  X  Ii  X  n  ,     ,  „ 
-  1000-  7M    -  '^^''"^ 

vielleicht  für  sportliche  Zwecke  genügend  genaue,  für  tech- 
nische Verwertung  jedoch  durchaus  fehlerhafte  Resultate  er- 
gehen muß.  Denn  neben  Kolbetifläche,  Hub  und  l'nilaulV 
zahl  hängt  die  Arbeit  des  Verbrennungsmotors  wesentlich 


von  pm,  dem  mittleren  indizierten  Druck  auf  den  Kolben 
ab.  Die  Werte  für  pm  fallen  natürlich  sehr  verschieden 
aus,  wie  jeder  Spezialtechniker  weiß.  Sie  sind  vor  allen 
Dingen  von  der  Art  des  Betriebsmaterials,  außerdem 
noch  von  Betriebs/.uständen  (Zündfolge,  Konipnssion, 
Kühlung  usw.)  und  von  der  Konstruktion  so  außer- 
ordentlich abhängig  (20  bis  30  *'„  Varietät),  daß  die  oben 
zitierten  Fonneln,  welche  konstante  VC'erte  für  pm  ein- 
schließen, nur  grobe  Annäherungen  geben  können,  nicht 
aber  Zahlen,  die  einen  technischen  Vergleich  zwischen  Boots- 
geschwindigkeit und  Motorstärke  gestalten 

Ich  nehme  an,  daß  Ihren  verehrl.  Lesern  diese  Orien- 
ticnmg  angenehm  sein  wird,  und  zeichne  mit  dem  Ausdrucke 
der  vorzüglichsten  Hochachtung  M.  II.  Bauer. 


Machrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie. 

MItlellungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Rngabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


1 


Machrichten  über  Schiffe. 


Von  der  .Vtaschinenfabrik  Escher,  Wyss  &  Co.  in 
Zürich  wunde  ein  nachgehendes  Turbincnschraubenboot 

für  die  Rheinische  Motorjachlgf*^-ll><li,iii  (i.  ni.  b.  H.  in 


Remagen  geliefert.  iJnge  16  m,  Breite  2,3  m,  Tiefgang 
0,4  m,  Geschwindigkeit  etwa  24  km  in  der  Stunde.  Die 
Jadit  soll  dem  l'iissigierwrkehr  zwischen  Remagen,  Kfinigs- 
winter  und  Bonn  dienen.  Die  Dampfturbine  erhält  ihren 
Dnm(>f  aus  einem  mit  Petroleum  geheizten  Kessel.  Die 
Peuenuig  kaiui  auch  in  kurzer  Zeit  filr  Holz  oder  Kohle 
eingerichtet  werden. 


Ship'«  Deck  and  oth«r 
St*iun  Cran«*. 


CLARKE,GHAPMAN&Co.,Ld. 

Engineers, 

GATHSHEAD-ÜN-TYNE, 

ENGLAND. 


Patenteefl  and  Manufactiirera  of 

SHIP'S  DECK  MACHINERY 

Steam    Winches,  Cranes, 
Capstans. 

WINDLASSES  (tor  stau  ii<  Hui  Pmr.) 


Stfain  Warpini;  C.^pttani 
Ato  Stcam  Ciitl*  Capitant. 


DONKEY  BOILERS 

Of  Various  Descriptions,  for 
Ship  and  Contractors'  Work 

Sole  Agents  for  * 

SleamWinche«  b otb Spur 0»ar«l  and Prietionml.  SEAMLESS  STEEL  EOATS. 
Lorfe  numbcr  orvariout  aiMialwayion Stock. 

STEAM  PUMPING  MACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 

  WOODESO'NS  PATT  NT. 

TeL  AddrcMi .  "CTCL0P8"  »ateshead  or  Loadon,  »   Ai.  A.B.C.  lad  BNGINEEUINU  Tel.  Codus  uii  1 
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Auf  iIiT  Werft  des  Bremer  VuK-an,  Vegesack,  fand 
der  Stapcllniif  des  Danipfip-  „f-Vanken"  -l.iil.  Das  Schiff 
wird  für  Rechnung;  iU>s  Norddeutschen  Lloyd  erbaut  und 
ist  für  die  australische  h'ahrt  t>estiniitit  Der  Dampfer  t>e- 
sifzl  eine  Länge  von  129,5  ni  bei  lü.üü  m  Breite  und  Q,37  m 
Seitenhöhe.  Der  Tiefgang  betragt  7,62  m  uml  die  Trag- 
fihigkeil  hierbei  8000  t.  Zum  BetrieK'  dient  eine  vierfache 
Expansifinsmaschine  von  'J(X)()  l*S.,  welche  dem  bcladencn 
Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  II'  ,  kn  erteilt.  Den 
nötigen  Dampf  liefern  vier  Kessel  mit  Howdens  (iebläse 
und  Atm.  Arbeitsdruck.     Die  Ausstattung  aller  be- 

wohnten Räume  wird  in  gediegener,  rwcckentsprcchentler 
Weise  auj^eführl.  Lösch-  und  ladegeschirr  wird  besonders 
reichlich  vorgesehen.  Ebenso  werden  alle  Hilfsnia-schinen 
und  Apparate,  wie  auf  erstklassigen  Prachtdampfem  üblich 
und  diT  Neu/eil  entsprechend,  eingi-Kiiil.  Wr  Dampfer  er- 
liilt  elektrische  Beleuchtung  in  allen  Räumen  und  für  Lösch- 
und  Ladc/:weckc.  Die  Abliefenmg  des  Schiffes  soll  Ende 
Oktober  dieses  Jahres  erfolgen. 


Die  Werft  von  J.  H.  N.  Wichhorst  In  Hamburt 

erhielt  von  ilcr  Firma  C.  Sßtje  in  ll.iiubiirj^  iltii  .Auftrag 
auf  Erbauung  eines  neuen  Schleppdampfers.  D.is  Schiff 
erhält  eine  IJnge  von  1-1,02  m  und  eine  Breite  v(»u  4,11  m 
und  eine  Com|x>und-.V\aschinc  von  130  i.PS.  Zur  Dampf- 
erzeugung dient  ein  Kessel  von  40  qm  Heizfläche  bei 
10  Atm.  Belricl)sdnick.  Der  r>ampfer  wird  im  übrigen  sehr 
kri'tig,  den  Hamburger  Verhä!;uiv<-n  entsprechend,  erbaut. 
Ferner  erhielt  dieselbe  \X'erft  vom  Hamburger  Staat  eine 
ffir  die  Kriuiinal|?oli^ei  bestimmte  Barkasse  in  Auftrag; 
dieselbe  wird  13  m  laug  und  3  m  breit.  Der  Dampfer  er- 
hält eine  (Kompound-Maschine  von  40  i.l*S.  tmd  winl  im 
übrigen  in  jeder  \X'cisc  zweckentsprechend  ausgestattet.  Die 
Ablieferung  Ix-ider  Sihiffe  soll  noch  Ende  dieses  Jahres  er- 
folgen.   

Irachltlampfer  „Qratia",  gebaut  von  den  Eider- 
werken  In  TOnning  (s.  S.  835),  hat  seine  l*robefahrt  zur 
Ziifried.'nheit  der  Reederei  erledigt  und^  ist  in  l'ahrl  gesetzt 
worden.   Er  be&itzt  eine  Ucschwindigkeit  von  «J  kn. 


Auf  der  Werft  von  Henry  Koch  in  Lübeck  lief  der 
Dampfer  „Darvcl"  für  den  N'ordd.  Lloyd  von  Slüpel.  Es 
ist  tlies  ein  S<liweslerschiff  des  vor  kurzein  abgelieferten 
Dampfers  .Manidu"  (s.  S.  83S  und  Q20). 

Die  Vereinigte  Dampfschiffsgesellschaft  in 
Flensburg  bes<^^hioli  den  .Neubau  eines  größeren  Salon- 
dampfers,  welcher  im   nächsten  Jahre  erbaut  werden  soll. 


Mit  dem  auf  der  Werft  der  Stettiner  Oderwerke 

für  das  Aiis«."irliuf  .Nuit.  Koloninl-Abteilung,  Ik-rlin,  neu  er- 
bauten Üreifbagger  „Bagger  III",  dessen  Beschreibung 
wir  kürzlich  gelegeiitiicli  di-s  Stapellaufes  brachten  (s  S.  87(>). 
wurden  die  kontraktlich  beiliingencii  l'robefahrten  und  l'robe- 
baggeningcn  vorgenommen;  das  Ergebnis  derselben  war  ein 
nach  jeder  Richtung  hin  /ufriedcnstellendcs.  Der  Bagger 
wurde  nach  Hamburg  überführt  und  dort,  in  Teilen  zerlegt, 
auf  einem  Dampfer  der  NX'oermann-Linie  verl.ndcn,  welcher 
ihn  nach  seinem  Ikstimmiingsort  Swakopmund  bringen  si)ll. 


Wie  wir  erfahren,  hat  die  englische  Dredging  Company 
bei  Schichau  In  Elbing  neuentings  einen  grossen  Bagger 

nach  dem  bewährten  iTühlingschen  Systeme  liestclt,  und 
wird  der  Bagger  im  nächsten  Eriihjahr  zur  Ablieferung 
gelangen. 

 •  4 

Frachtdampfer  „Kheinfels",  gebaut  von  Swaa 
Hunter  4k  WIgham  Rlchardson  Ltd.  für  die  Deutsche 
Dampfscluff:ihrts-(ies.  ..Ilanvi"  in  Bremen  (s,  S.  83()),  hat 
seine  l'robcfahrt  erledigt.  I  iir  dieselbe  Reeilerei  lief  auf 
dieser  Werft  der  Dampfer  „Arensburg**  von  Stapel.  Länge 
121,4  m,  Breite  15,8  m,  Vierfach-Expansionsniaschine. 


Wie  englische  Blätter  melden,  hat  der  österreichisch- 
iing:irische  (leneralkonsul  Nikola  Mihanovich  aus  Buenos 
Aires,  destien  griiflter  Rceiler  er  ist,  in  England  /.*ecks 
Schiffsbesteilungen  geweilt  und  zwei  Werften  Aufträge 
von  einer  li.ilben  .Willion  l*fd.  St.  überwiesen.  Es  sind 
hauptsächlich  Flulidampfer  und  Flnitkähne  für  PassagicT- 
imd  Frachtverkehr  auf  dem  I.a  I'lata-Slrotn. 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau. 

genau  rund,  genau  auf  Mau.^s  i;"'.(')ilitT('n,  unübLTlrufion  in  Qualität  und  Ausführung. 

öoliartotp  11.  ffescIilittoiK'  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

V\lr'\^'tttr^crc  l^inn*/^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
I^ICI  I  Lill  l^9~rVII  I^C  in  Dampfmaschinen,  WintJen,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  Sl  CO.,  Düsseldorf. 


^HÖFIN^HOYF  SCHMIDT 
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eMPFEHLCK  SÄMIUWE  W£RK- 
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Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie.  -^-^ 

^  1 

l_:_Jj 

Die  Union,  A.-Q.  fOr  Bergbaa,  Eisen-  und  Stahl- 
industrie in  Dortmund  i.ilit  einen  neuen  großen  Much- 
ofen  erbauen,  der  imstande  ist,  bis  zu  400  I  pro  Tag  zu 
produzieren.  Das  Stahlwcrl«  erhält  eine  neue  große  Oebläse- 
maschine.  Die  Walz«erl<sanlage  ist  ebenfalls  modernisiert 
worden.  Die  Abteilung  für  Brückenbau,  Weichen-,  Waggon- 
imd  Schiffbau  ist  stark  beschäftigt,  und  zwar  mit  Waggons 
für  die  preußische  Staatsbahnverwaltung  und  für  das  Ausland, 
darunter  auch  in  der  Herstellung  der  schweren  20  t-Spezial- 
wagcn  sowie  mit  der  Ergänzimg  einer  Zahnradbahn  im  Aus- 
lande. Die  Werft  der  »Union-  ist  mit  umfangreichen 
Reparaturen  beschäftigt  und  hat  außerdem  vier  große  Kanal- 
kühne  im  Auftrag. 


Die  Schiffswerft  von  J.  H.  N.  Wichhorst,  welche 
.Anfang  ilieses  Jahres  von  dem  bisherigen  Teilhaber  Herrn 
Jobs.  Klatte  für  alleinige  Rechnung  übernommen  worden  ist, 
wird  zurzeit  einer  umfangreichen  Vergrößertmg  unterzogen, 
l'nler  anderem  wird  die  Maschinenfabrik  erweitert  und  mit 
den  neuesten  Werkzeugmaschinen  ausgerüstet,  die  Schmiede 
wird  in  ein  neues  (jcbäude  verlegt  und  mit  einem  großen 
Dampfhammer  au^erüslel.  In  das  obere  Stwkwcrk  kommt 
diu  Schiffs-  und  Modelltischlerei.  Aullerdem  wird  eine 
elektrische  Zentrale  erbaut,  wodurch  sämtliche  Werkstätten 


elektrischen  Antrieb  erhalten.  Auch  für  das  technische 
Bureau  und  Kontor  wird  ein  neues  Gebäude  errichtet.  Die 
I^istungsfähigkeit  der  Werft  wird  durch  diese  Neueinrich- 
tungen bedeutend  gesteigert. 


Beim  Bremer  Vulcan  befinden  sich  im  Bau:  Ein 
Schwesferschiff  des  von  Stapel  gelaufenen  Dampfers  ..Franken" 
mit  Namen  .Schwaben"  für  den  Norddeutschen  Lloyd  von 
8000  t;  ein  Passagier-  und  Frachtdampfer  »Rugia"  für  die 
Hamburg-Amerika  Linie,  welcher  noch  im  Laufe  dieses 
Monats  zur  .-Xblieferung  kommen  wird,  von  7900  t;  zvrei 
Schwesterschiffe  der  »Rhenania"  für  die  Hamburg-Amerika 
Linie,  je  8000  t  Tragfähigkeit;  zwei  Damjifer  für  die  Dampf- 
schiffahrtsgcsellschaft  ..Argo»,  Bremen,  je  3000  t  Tragfähig- 
keit; ein  Dampfer  für  die  Deutsche  Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft ..Hansa",  ca.  ö'itX)  t  Tragfähigkeit. 


Der  Norddeutsche  Lloyd  hat  außer  den  beim 
Bremer  Vulcan  im  Bau  befiuillichen  Dampfern  Franken« 
und  .Schwaben"  noch  vier  gleiche  Schiffe  dieses  Typs  im 
Bau,  davon  zwei  bei  der  A.-Q.  Weser  in  Bremen  und 
z\xei  bei  J.  C.  Teciclenborg  in  ücestemünde. 

Auf  der  Werft  von  NQscke  A  Co.  Akt.oQes.  in 

Stettin  wurde  eine  für  den  eigenen  Betrieb  neu  erbaute 
Dockabteilunf  zu  Wasser  gelassen.  Durch  diesen  Fr- 
gänzungsbau  wird  die  l.eislungsfähigkeit  des  bereits  vor- 
handenen Schwimmdocks  um  ein  bedeutendes  erhöht,  so 
daß  die  Werft  jetzt  Schiffe  mit  3500  Bnitto-Registertons  mit 
einem  Eigengewicht  bis  zu  2700  t  docken  kann. 


flAMMLf\VILf^f(.(§TAHL6IES3LREi.MECHAH-WBK§lATTLfi. 

liefern  als  Speziali^dkn  für6chiffs-ji  fAdschinenBau 

KÜRBELWEU-LN ,  FLANTSCHWWELLLN  , 
aCHRAUBLNWEÜrLN 

und  alle  sonshgen  Schmicdesfucke  inS.M:Sfahl. 

RUDLRRAHMLN.5TEVLN,AHKLIl. 

Sclirduben-«Sctirdubenflügel, 

in  Stahl  gegossen. 
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hachrichten  über  Schiffahrt 

«L^aws*^  und  SchiHsbetrieb. 


etwa  21'jMill.  M  Kohlen  und  ffir  elwa  12'jM'll  M 
l^oviant  verbraucht,  die  zum  gröHtcn  Teil  aus  Deutschland 
be/ogen  werden,  so  leuchtet  ein.  dalJ  die  ffinic  deutsche 
Volkswirtschaft,  der  Norden,  Süden,  Osten  inid  Westen 
unseres  N'aterlandes  an  dem  Aufschwtmg  der  deutschen  See- 
schiffahrt teilnimmt. 


Deutsche  Seeschiffahrt  und  deutsche  Industrie. 

Unsere  grollen  SLliiH.ihrts>;r-<-il><,haften  haben  in  den  letzten 
Jahntchnten  eine  Austiehnung  gewonnen,  die  sie  zu  einem 
der  wichtigsten  Faktoren  unseres  Wirtschaftslebens  macht 
Vi'elche  gewaltigen  Mengen  von  Rohstoffen,  Halb-  und 
<ian/fabrikaten  werden  alljährlich  von  der  deutschen  Handcls- 
schiffahrt  von  oder  n.ich  überseeischen  lindem  befördert, 
welche  treibende  tmd  venninelndc  Kraft  übt  sie  dadurch  auf 
die  deutsche  Industrie  und  den  deutschen  Handel  aus!  Aber 
auch  ihre  unmittelbare  Betleutung  für  die  deutsche  Volks- 
wirtschaft ist  eine  aulierordcnilich  grolle.  Nehmen  wir  als 
Beispiel  die  Beziehung  des  Norddeutschen  Lloyd  zu  der 
deutschen  Industrie.  Während  noch  im  Jahre  1SQ2  von 
seiner  Tonnage  74", >  in  England  und  nur  2(i"  „  in  Deutsch- 
land gebaut  waren,  ist  das  Wrhältnis  zurzeit  ein  völlig 
anderes  geworden,  da  SO"  j  der  jetzt  vorhandenen  Flotte 
deutschen  \Xerften  seine  F.ntstehung  verdankt.  Ja,  von  den 
seit  18Q2  in  Auftrag  gegebenen  Bauten  sind  sogar,  nach  dem 
Bauwert  gerechnet,  mehr  als  WV,,  deutschen  Urspnmgs.  denn 
der  Oesamiwen  der  von  dem  Norddeutschen  Lloyd  seit  dem 
Jahre  18')2  deutschen  Vierften  in  Auftrag  gegebenen  Neu- 
Kiuten  beläuft  sich  auf  rund  200  .Villi.  .M,  während  in  dem 
nämlichen  Zeilraum  nur  ffir  Id  .Mill.  M  auf  ausländischen 
Werften  gebaut  wurden.  In  den  letzten  ft  Jahren  ist  vom 
Norddeutschen  Lloyd  überhaupt  kein  Dampfer  mehr  auf  aus- 
ländischen Werften  in  Auftrag  gegeben  worden.  Heute 
kommt  jede  Schraube,  jede  Niete  tmd  jede  >X'elle  der 
deutschen  Industrie  zugute,  und  wenn  der  Norddeutsche 
Lloyd  auf  seinen  Fahrten  durch  die  Weltmeere,  auf  den  jähr- 
lich fast  f)  .Millicmen  Stmieilen  uuif.xssi*nilen  Reisen  si-ine 
Hagge  in  den  entfernicsicn  lündcni  der  FIrde  zeigt,  so  tut 
er  es  heute  fast  nur  im  Dienste  deutscher  Arbeit.  Nehmen 
wir  noch  hiii/u.  il.id  dvr  NortUlfiitsihi'  I  lind  j;ihrljtli  (iit 


Deutsche  Dampffischerei-Oescllschaft  „Nord- 
see", Bremen.  \m  Bericht  für  das  Geschäftsjahr  iy04  05 
heilJt  es,  daß  von  Ende  September  ab  der  Fang  mit  vier 
weiteren,  also  insgesamt  mit  39  Dampfern  betrieben  werden 
konnte,  die  auch  für  das  neue  Geschäftsjahr  zu  den  letzt- 
jährigen günstigen  Bcdingtmgcn  in  England  versichert  w  urdcn, 
und  zwar  mit  einer  Versichenuigssiunme  von  260  000  £  bei 
einem  Buchwert  per  1.  Juli  1905  von  4,1  Mill.  M.  Eitte 
neue  Filiale  wurde  in  Strasburg  eröffnet,  in  Halle  a.  d.  Saale 
und  Hannover  Grundstücke  erworben  und  ebenfalls  Ver- 
kaufsstellen eröffnet,  in  Nürnberg  wird  im  September  eine 
Filiale  eröffnet.  Sämtliche  Filialen  haben  sich  gut  bewährt. 
Auf  Effekten konto,  Beteiligimg  an  der  Gesellschaft  ..Atlantic" 
in  Huelva  ist  ein  Vcritist  von  9708  M  zu  verzeichnen  in- 
folge der  Liquidation  der  Oesellschaft.  Disagio,  Stempel- 
kosien  usw.  für  die  neue  4*oißf  Anleihe  von  1  Mill.  M 
sind  abgeschrieben,  die  Feuer\er^ichenmg  hat  den  in  Norden- 
ham durch  Feuer  entstandenen  Schaden  bereits  ersetzt.  Der 
Gewinn  nach  Abzug  von  Tantieme  und  25  835  M  Ab- 
schreibungen auf  Anlagen  und  Inventur  der  Filialen  (i.  V. 
24  ny  .VI)  beträgt  561  4^8  M  (540  639  M).  Abschreibungen 
betragen  311  054  M  (223  789  M),  der  Reingewinn  251  531  M 
(3204(>8  M),  daraus  werden  verteilt:  Reservefonds  12  519  M, 
Filial-lmmobilienreservefonds  16975  M,  Tantieme  an  Auf- 
sichtsrat  8089  M,  Dividende  210  000  M,  Vortrag  3Q48  M. 
Die  Dividende  beträgt  6"„  gegen  B"  „  i.  V.  Die  Neuanlagen 
in  Nordenham  sollen  bis  ztim  Spätherbst  wieder  hergestellt 
sein,  so  daß  alsdann  der  Betrieb  dort  wieder  einheitlich  auf- 
genonwnen  werden  kann. 


Der  Kieler  Hafen  wird  schon  seif  einiger  Zeit 
.•\i-iKleniii;;i'ii  uiul  l 'inycslaliitiigeii  iinterworfi-n.    Der  l'm- 


Telegramtn-Adresse: 
Scheid,  Hamburg,  Oeichstruie. 


Cb.  Scbeld,  l)ambnrg  ii.,  Dcicb$tra$$c  § 

—  Vertreter  fUr  Deutschland  der  Firma  Thomas  Utle^r  &  Co.^  Uverpool.  —  i§ 

Püftfntirt^  ^rhiff<f^ntt^r    ueupstei  Konsumkiion  mit  Keilschrauben -Verschluss, 
ramuinic  «>MMii»nn>i<{|         scitentensici  cxlef  SaloDfensiei,  in  je<ler  Form  und  Grösse. 

Utlcy's  ?munm  und  üctitilatiotisTenstcr 

Wlohtly  für  TmppaDtraaaportdampfar.   


Slustralisdle  jffart-  u.  9Tuizfiölzer:  | 

Moa,  Sana,  Tajo,  Murray,  Gruba,  Spero,  Mahagoni  etc.  | 

f&r  Schiffbau,  Quaianlagen,  StapelklOtzß  «tc.  9 

Specialität:  Moa  für  Schifffsdecke.  | 

(iro9»i>  Kr.-![ianii.>i  gfgen  Teak  bei  grösserer  Hidtbarkeit.  38 
VsrzOge :  AlUtrirdtotlIcki  Nlrtt,  grtuti  DricMestlglult,  iiitnriitlick,  nm-  g.  f  iililckir,  briiit  ichnr. 

Staerker&7iseher,Jmporteure,£eipziga.Sydneg. 

Licfcranlcn  dor  KaiserL  Marine  u.  viclor  aiiJcrer  UfhOrdcii  lii's  In-  u.  Auslsades. 
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bau  des  Iniiciiliafcns,  so  wird  in  dem  soeben  erschienenen  ' 
letzten  Bericht  der  tiitsiL:<-:)  I  i.iiuU-l-.l.,-iii:iiK-r  hii-iiihcr  uns-  | 
j^eführ»,  ist  von  N'nrJin  iiacli  dem  Süden  bis  «im  Ikilliiörn 
htcii  icl,  ih:nl.ills  i^t  der  Kai  am  Eiscnbahndanim  seiner 
Vollendung  nahe.  Der  Bootshafen  ist  tettieBKStellt  und  wird, 
nachdem  die  im  Bau  befindliche  BriSdce  dem  Vericehr  fiber- 
geben sein  wird,  für  den  Schiffsverkehr  in  Benutzung  ge- 
nonmien  werden  können,  so  dal)  dann  boffenthch  eine  Ent- 
lastung der  anderen  Kais  eintritt.  Der  Ausbau  der  als  Fort- 
setzung des  Kais  am  Eiscnbahndanim  vorgesehenen  Mole  ist 
noch  flieht  in  Angriff  genommen.  Dieser  Bau  muß  als  Er- 
C^buniiiig;  der  anderen  Anlagen  als  dringend  notwendig  be- 
zeichnet werden.  Fortgaetzt,  und  namentlich  mit  dem 
Wachsen  der  Bebauung  im  Norden  von  Kiel,  macht  sich  die 
Anlage  von  Lösch-  und  Ladeplätzen  daselbst  immer  mehr 
bemerkbar;  namenilich  der  jetzt  notwendige  Transport  der 
Baumaterialien  vom  inneren  Hafen  nach  dem  weitentfemtcn 
Norden  läßt  es  dringend  wiinschen,  daß  die  am  Kanal  be- 
findlichen Lösch-  und  Ladestelloi,  wenn  sie  auch  noch  nicht 
mit  EiaenbahngläKn  ausgestattet  sind,  dem  allgeffleineii 
Verkehr  übergeben  wenlen,  und  daß  baldigst  dem  Bau  von 
«eiteren  Hafenanlagen  dort  nähergetreten  wird.  Seit  längerer 
Zeit  ist  schon  der  Gedanke  der  AiiLiul-  iiih-  Mafenbassins 
ira  Süden  der  Stadt  erwogen  worden.  Bei  dem  zunehmenden 
Vericehr  wird  sich  auch  eine  solche  Erweiterung  als  not- 
wendig erweisen.  CHe  Herstellung  von  Hafenanlagen  fQr 
FlsehereizwedK  in  Edarnfoide  wird  den  dort^n  Inter- 
essenten mir  iOrderiich  stäa  ItAnflen. 


Die  Hornscbe  Reederei  in  LQbeck  gründete  eine 
Frachtdampfer- Akt.-ües..  die  über  <>  I  rachtdampfer  im  Bau- 
wert von  lunim  M  vtrt>i;:i.    Das  Aldienliapital  von 

l  Million  M  ist  bereits  >^'e/>  ii  hm  t. 

Der  Morganacbe  Da.-npfertrust.  Die  International 
Meicantile  iMarine  Co.  schließt  ihr  zweites  Lebensjahr  mit 
einem  noch  bei  weitem  ungünstigeren  Resultate  ab  als  das 
erste.   Die  hJetlodnnahmen  zeigen  dnen  Rficicgang  \'on 


2  1t)4a)0  Dollar.  Die  \Vi'..\m  schließt  nm  einem  Verlust 
von  1  142  OOO  Dollar  ab.  (1 -ir  l'X)3  wurde  ein  Reniiie'j. ir.n 
von  35t?o=i  Dollar  angewiesen,  der  sich  durch  Ueber- 
tragun;^  lies  auf  Assekuranzkonto  erzielten  Gewinnes  auf 
1 797  797  Dollar  erhöhte.)  Das  Stammkapital  des  „Ozean- 
tntst",  wie  die  Amerilcaner  die  MoisanscheOrfindung  tauften, 
bp1rfi£i  VIO  Miliinnen  Doll.ir.  Die  Oesellschaft  ist  auch  dies- 
mal dem  in  der  ersten  Bilnn/  befolgen  Prinzip  treu  ge- 
blieben und  !i;U  keine  Ahs.;;irei;>unL'.en  \ nr^enoMimen.  In 
den  obigen  Ziffern  sind  die  Ei!inihmeaus*eisc  der  l.eyland 
Line  und  der  National  Line,  an  denen  der  Schiffahrlstnist 
Stark  intetessiert  ist,  nicht  enthalten.  Audi  diese  Oesellschaf  ten 
muflten  im  veriaufenen  OcschMl^ahre  eriwMidie  Verluste 
vfr??:chnen,  und  zm-ar  beläuft  sich  das  Defizit  der  Lcyland 
ünc  auf  13030  £  und  das  der  National  Utic  auf  5228  £. 


Der  X'erir.iL;  der  i'  :  i, i, >  .  ;  ;  i-,  im  den  Inliabeni 
der  Kon;tc»t(>u  lur  die  Hafcnanlagen  in  Babia  soll  in 
allernächster  Zeit  u.  a.  dahin  abgeändert  werden,  daß  die 
Bauarbeiten  binnen  Jahresfrist  in  Angriff  genommen  werden 
müssen.  Hemistellen  sind  2000  m  Kaianlagen,  von  welchen 
1300  ni  ndl  einei  Tiefe  von  "J'/i  f"""  Ozeandampfer  und 
700  ni  iiut  einer  lieie  von  6  m  für  Küstenfahrzeuge  zu- 
gängig gemacht  werden  sollen.  Die  Baukosten  einschließlich 
der  Ausgaben  für  die  Lagmäunie,  Maschinen  u»w.  werden 
auf  20000000  Dollar  Oold  veranschlagt. 


Der  Hafen*  and  Elsonlkaliii-Vcrltelir  ChlcagM 

steht  gegenwärtig  an  der  Schwelle  eines  gewaltigen  Auf- 

schwtmges.  In  jedem  Zweige  der  Industrie  und  des  Handeb 
Chicagos  sind  so  erhebliche  Fortscbrittc  zu  verzeichnen,  daß 
enie  uinfangn-iche  Ausdehnung  des  Eisenbahnneties  unum- 
gänglich notwendig  wird. 

Im  Jahre  1905  wird  mehr  Getreide  nach  und  durch 
Chicago  versdiifft  werden  als  in  irgend  einem  der  vorher- 
gegangenen Jahre.  Im  Jahre  1903  kamen  98  SOOOOO  Bnahels 


Wttn  Schiffen  gegen  Untergang 

LONG-ARM"  SYSTE 


DIn 

vermittels  elektrisch   betriebener  Schotten-  »■          ^  ■  ^  ■  mmm 

Schliessvorrichtungcn   und  Schiffsluken  des     J J      w       W  49  ■  <«V  ■  k  ■«■■ 

Unter  andern  an  Bord  von  21  Linienschiffen  und  grossen  Kreuzern  der  amerikanischen  Manne,  mit  mehr  als 
900  TGren  und  über  100  ge|Mn.7crien  Lnken,  ansgefülin:  uder  "^on  l  uren  nnd  Luken    Z.  für  Marine-  und  erst- 
klassige Passagierdampfer  in  Ausiuhruag  beiuidlich. 

veralteten  hydraaliscb-pneumatlschen  Svstem.  ~ 


Behtifs  weiterer  Aufaebiflise  tmd  AufkUrungcn  wende  man  sich  an  den  deutschen  Vertreter,  die  Pirma  Th.  8oh«a4» 
Hamburg,  0«icliir«N«  1t;  Ausstellnngfrflume,  woselbst  etne  Anlage  nn  Betrieb  zn  bedchtigen,  «Elbhof",  SithMfllSiril. 

Ufa  dMT  mma  Anahl  v«n  PMortn,  dksts  Sjtslai  liHicilnd,  towie  aMk  d 
nintahlMvni,  uhI  itad  dnca  KoBUniktleiien  hi  fM<  «llei  Krfln<Mtm  gcMMlit. 


Die  .Lonc-Ann'  Syslon  Co.  Ul 

pneuiMtiich««  ScboUen-SAIii 


Caitd-  und  Seekabeluierfce 


AktlMi>K«pltal  Uurk  ttOOOOQii   •  V  *  • 


ier  BfMlmi  u4  grtiatMi  KnMDAilkmi  Datlndlflaii. 


Starkstromkabel. 

üerleciunci  Km  Kabelneizen. 


Intemal.  Peumcliultautsiellung  Berlin  HOl; 
Silberne  Medaille. 

Au55(«llunE  (iü««Hdor(  1902 

Sllitenie  Melanie. 

,fftr  lijhnbrrchcnde  Leist  bri  HmtcU.  v  Hochsp*nimne4- 
kebehim  anerlieoiiennrcri  Ru«ecführKScitacirtiailt«l*,  tovie 
SUaunedalire  In  Mber. 

SiaJtrar^sHhinK  Dmdm  IW5i 
notJe^is  Uedsme. 

r,o'   f.nf   Mi^i'allle        l.nui-.  19111. 

Goia«ne  Medaille  Hmlau  \<iO* 


RUDOLF  FRANK£  *  Co., 

O.  n.  b^  HuBttTsr, 

Biektrisehe  Mesalnstriuaente, 


EleMrisohe  HAU-Instrumoiito.  Selbat- 
raftotrieraiide  Präcisions-Instruinente. 
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Mais  nach  ChiciK«',  im  Jnhu-  l«)04  bereits  Oht-r  I(X)OI)OIXK) 
Busheis. 

Der  zeitweilige  Rückj^ang  im  Traiisporlgeschäft  ühcr 
den  (^hicagofliiß  ist  haupKiihlich  dem  Umstände  zii/u- 
sthreiheri,  dall  sich  wcilgreifetulc  \  irbess^ningeii  in  tiem 
engen  Stromlaufe  durchaus  notwendig  machten.  iJas  gröHtc 
Hindernis  für  die  Schiffahrt  sind  die  StralJenbahntunnels, 
die  unter  dem  Hiissc  hegen.  Diese  L'nterfluUtunnels  ver- 
dienen eigenthch  ihren  Namen  nicht,  da  sie  nicht  unter, 
sondern  in  dem  l'lulibett  hegen,  so  dalJ  es  bei  dem  immer 
mehr  anuachscndtm  liefgange  der  Schiffe  immer  häufiger 
vorkommt,  dall  ein  schwer  beladenis  Schiff  auf  einem  der 
Tunnels  aufsit/t.  Diese  Mindeniissc  verursachen  den  Keodcrn 
grolSe  Verluste  imd  bringi'n  überdie^i  eine  erhebliche  (iefahr 
für  die  Taustmde  von  l'assagieren  mit  sich,  die  täglich  durch 
die  Tunnels  befördert  werden. 

Das  Kriegsminislerium  hat  der  Stadt  Chicago  daher 
!"'^K<TIcben,  die  Tunnels  bis  zum  1.  April  |(J<K>/u  beseitigen. 
Danach  «ird  ein  Hiillbett  von  22  VuW  Tiefe  vorhanden 
st'in,  das  si'lbsl  für  die  gnilUen  Schiffe  genügen  wird.  Zur 
l.("»sung  diesiT  Aufgabe  sind  vers»  hievlene  l'i.lne  vorgj-sclilagen. 
Welcher  von  ihnen  schlieillich  ausgeführt  wird,  hängt  haupt- 
sächlich davon  ab,  wie  sicli  die  Stadt  mit  den  StraMcnbahn- 
gi-sellschaften  aiiseinandersel/en  wird. 

hin  Plan  geht  dahin,  die  vorhandenen  Tunnels  ganz 


aufzugeben  und  neue  /u  bauen.  In  diesem  Talle  würden 
die  jetzigen  Tunnels  im  Monat  März  n.  J.  für  den  Verkehr 
geschlossen  und  gesprengt  werden.  Nach  Entfernung  der 
Tunnels  und  Verbreiterung  des  Stromes  nach  den  Plänen 
der  Kntwässerungsbehörde  wird  sich  der  Verkehr  auf  dem 
Flusse  ganz  bedeutend  über  den  jetzigen  Umfang  hinaus 
erheben.  Schon  jetzt  befährt  eine  grolle  Zahl  von  Leichter- 
schiffen den  TluH,  die  Millionen  von  Tonnen  an  Oütcm 
und  Prodtikten  von  und  nach  Chicago  schaffen. 

Die  OrolJkaufleute  Chicagos  setzen  ein  großes  Ver- 
trauen in  die  Zukunft  des  Husses  als  VerkehrsstratJe  und 
verwenden  Millionen  auf  den  Ankauf  von  Uferland  und  oic 
lirrichtung  grolier  Ligerhäuser  am  Hulhifer.  Dieses  I  fer 
ist  innerhalb  der  Stadtgrenze  ungefähr  sieben  Meilen  lang 
imd  für  den  Handelsverkehr  von  auUcronlentlichem  Werte. 
Dies  ist  schon  seit  vielen  Jahren  von  den  grölten  Tisenbahn- 
gesellschaften,  die  ihre  Kndstationen  in  Chicago  haben, 
richtig  erkannt  worden.  Sie  haben  daher  sämtlich  grolie 
Trachthöfe  am  Flußufer  angelegt,  mitten  im  Geschäftsviertel 
und  in  unmittelbarer  Nähe  der  großen  kaufmännischen  und 
industriellen  F!tablissements. 

In  den  ersten  zwei  .Monaten  d.  J.  ist  die  Uebcrtragung 
von  Onmdeigentum  am  FlulJufer  stärker  gewesen  als  sonst 
in  der  dreifacheti  Zeit.  Sachverständige  schließen  hieraus, 
daß  in  den  nächsten  Jahren  die  Frrichtung  von  Uigerhäusem 


Cillmanns'scbe  £i$eiibaii-  « 
«  «  «  J{cnen-6e$ellscbart 


Remscheid. 

Dfisseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 


Siseneonstruetionen: 


Wellbleehe 


complcuc  eiterne  Gebiude 
in  jeder  Grösse  nnd  Aui- 
ffibniDg;  OSciier.  Hallen.  Schnppen.  Brflcken,  VerUde- 
bühncn,  Angel-  und  Scbiebetbote. 

in  allen  Profilen  und  Slirken,  (lalt  ge- 
wellt und  gebogen,  schwarz  und  rertinki. 


MlFRICTIONS-MCrAIJ 

(Zum  Ausgiessen  von  l.agerschalen) 
tt^rrMI  itcii  htclisttfl  Orict  inil  <er  ;r9stlin  Sntkili' 
<[|ksll,  bleibt  lOlltr,  ;iigl  ilnen  gtrlsgert«  Rilltip- 
caiflMnlN,  betlirt  Ii  et  llniir  Iii  jedri  ai<er;  Uft  r 
■mit,  n  »iMldtt  Iii  ili  Iclksei. 


Bro*chOr«n  auf  Vsriangen,  towl«  Anerkennungatchreiben  von 
4mi  bedautendatan  Fabriken  aller  Branchen.  Verwandet  in  allen 
InduetHeilndarn  der  Welt. 


Magnolia  -  Vetall  tat  in  Namen,  Bild  and  Za- 
aammensetcun^  geaetzUcb  geachOiztl 


D.  n.-P.  55697 

wird  atata  unter  der  Garantie  varkaun,  daaa 
CS  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gute« 
Lagermetall  gestellt  werden.entapHcht  und  aich 
lur  Zufriedenheit  dar  Konsumentan  bawAhrt 


]Cap)lia-Jlntifriktions-)(etall-eo.,  SerUn      Triedriehsiruu  7t. 
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SCHIPPBAU 


Seit»  m 


in  einem  Maße  be^-orsleJit,  wie  dies  iii  ikr  OescMchIc 
ChicaK"s  vorher  niK-ii  nicht  711  verzeichnen  i;e'*c-.cn  isK 
Allein  sechs  einzelne  Finnen  haben  in  den  letzten  zwei 
Jahren  Aber  160CIO(KX)  S  in  Grundeigentum  am  sildllchcn 
FhiAtfin  angelegt  Marshall,  Field  &  Co.,  einet  der  grölilen 
und  am  beten  cmgerichtetcn  Warenhitiser  der  Welt,  er- 
richtet nnt  Hiißiifer  ein  7ehnst0cl|||CS  Ijgerhaiis  im  Vt'crte 
von  löOOtXWS.  Oir^nn,  Pirie,  Scott  Cn  .  ein  anderes 
Warenhaus,  hat  für  n.duvn  150000  S  l^<n>!  .i:n  Muüuier 
gekauft,  auf  dem  ein  Ijigerhaus  von  lOOOOtK)  g  NXert  er- 
richtet werden  soll.  Ferner  hat  die  Illinois  Tunnel  Co.,  die 
40  FuB  anter  de»  StraOcnnWtau  des  Geschäftsviertels  der 
Stadt  dn  Netf  von  Tunnels  für  den  Rvchtverlcehr  aneelegt 
h.it,  am  f'lußufer  Onindci^jentum  im  ^'crte  von  2  (XX)  (XX)  $ 
anuekauft.    In  äimlichcr  Weise  haben  viele  andere  grolle 

Firmen  fiir  ktntftiKe  AusdehnunK  ihres  OeschflAs  am  Fltifi- 

nfcr  Snr^je  getragen. 


mim 

statistisches. 

 ii 

Das  neueste  Verzeichnis  der  deHtschen  Sesel- 
scbimiott«  ist  die  vom  Nauticus,  Jahitwch  fOr  Deutsdv- 


laiuK  Seeiiiierevsi'ii  l'KiS.  veriiffeiitlii  hie  l 'ebersJdil  nachdem 
S'aiul  \i>m  1.  April  d.  J.  Das  \'erzeiclinis  nennt  215  0/ean- 
fahrzeuge  von  je  über  1000  Regislertons  briittn  Kauminhalt. 
Diese  Zahl  bleibt  um  10  hinter  der  vom  1.  April  des  Vor» 
Jahres  zurück.  Das  größte  deutsche  Segelschiff  ist  unver- 
Indert  der  l^nfimaster  .Pmiflen*  von  5061  Bnttto-Register- 
tons,  der  HamtMirj.H  r  Firma  F.  Lieis/  gehörig.  Diesem;  Schiff 
j  nimmt  unter  den  S'^leni  eine  .ähnlich  iiberragende  Stellung 
ein,  wie  neuerdings  unter  den  Dampfern  die  beiden  Ham- 
burg-New  Yorker  Dampfer  der  Hamburg-Amerika  Linie 
,.Anierika'  (22  250  t)  und  ,Kaix.rin  Auguste  Victoria" 
(25000  tX  bleibt  doch  das  zweitgrößte  deutsche  Segelschiff, 
ebenfiills  ein  Votfschiff  der  f^rma  Laeisz,  der  FUnfmaster 
„Polosi",  um  nicht  \scniLH'r  als  105=)  B^ltt^ton^  hinter  der 
-FVeuUeii"  /unkk.  FTeilich  sieht  man  aus  eineiii  solchen 
X'eri^leitli  vier  größten  Dampfer  mit  den  grölKen  Si'glern, 
da(}  jene  zwischen  vier-  und  fünfmal  so  grolt  sind  als  diese. 
Ein  Rivale  der  „Preulien-  ist  erst  im  Werden  begriffen:  es 
ist  das  ein  Neubau  der  Bremcrfaavencr  Ftnna  I^iclnners' 
RefsmflhTen,  dessen  B^lfto-1^aum^^halt  auf  etwa  5170  1^ 
gistertons  gebracht  wenlen  snl',  P,-->  jel/t  sieht  HamhiirL:  als 
I  leiiiialhafi-n  iJcr  gtolileil  deiilsi  iu  ii  Segel-^i  liitte  las!  allein 
da;  mit  .•\i:'>naliine  des  3242  t  groüeii  Bremer  Schulschiffes 
.Herzogin  Cecilic«  des  Norddculsdien  Uoyd,  das  an  fünfter 
Stelle  rangiert,  gehfinn  nlmlich  die  15  größten  deutachen 


Bergische  Werkzeug-Industrie  ftemsebeid 

>  i^^^  Spennanaan.  ^^^^m^hbm 


Specialtabrikation; 


den 


la 


PraiMr  allnr  Attas  lud  OrBasan.  aadi 
Zaidurnng  odsr  SehaUoiM,  hi 

Anaflihning. 

Schneidwerkzeuge,  spccicU  r&r 

Scbiflbau,  aSs  Bohrer.  Kluppen  etc. 
Spiralbohrcr, 
Vi  bis.  IM)  mm. 

'en,  mit  S|inl> 
bis  100  am. 
Röhrfutter  liestcr  iCoutraktloa. 
Lehrbolzen  und  Ringe. 

IMnr  «rilklatilze  QuaUtll.  hSchste  aeaaalfkelt. 


Seibahlen, 

_findMi  Nolca.  tob  >/• 


ElektpK-Scheiben 

•Ind  die  vorzüglichsten 
Schleifscheiben  fDr  alle 

Werkzeuge ,  härter  als 
Corund  und  Schmirgel. 
Man  verlange  Prospekte. 

E.  Schlick,  Hamburg  11. 


ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung  fOr 
höchsten  Dampfdruck  und  Dberhitzten  Dampf  etc. 
UliliritilrilattaiHiU«,  wi  ncI  kln  Dicllni  nlifrodm  Uli 


wann  auf 
•laar  Seit«  Ubar 
die  ginieFllclit 

u;it  (3*?r 
r'%  I  iorten 

Sckutmarft« 


Kicb-HHitger 

Ganipoldskirclien  bei  Wien. 
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ScBClschiffc  sämtlich  nach  Hambiirj;.  Aiilicr  der  1  iniia 
Laeisz  (mit  I)  Ricstnscsjlcrn)  sind  in  dici^r  (jruppc  Schiffe 
diT  Aktii.n>^<  >t  lU hilft  AlMir  (3  S<KUt),  der  l  iriiia  H.  Vt  cnckc 
Siihiii-  (1  Sij;k'r),  (i.  |.  H.  Siciuers  Co.  (4  Senler)  und 
H.  H.  Schmidt  (1  Stgkr)  vi-rtrclcn.  Der  grölitc  nicht- 
hambuiiBi^'ic  Segler,  der  n-^ilärcm  Gütertransport  dient, 
ist  der  Vicrmaster  .Adelaide-  »ler  RettJcrci  D.  H.  Watjen 
ft  Co..  Bremen;  er  mißt  3046  Registcrtons  brutto  und  i!>t 
(von  dem  Bremer  Si-hiilschiff  abK<^heii)  das  i-in/ii;e  iiidit- 
liambiirgischc  Schiff,  das  zn  der  Gruppe  der  If)  KKK)  I- 
Schiffc  Rthnct.  Zxrischcn  300O  und  2000  ReKistertons 
brutto  zählen  S2  Segelschiffe^  davon  gehftrt  geiuu  die  Hälfte 
tnch  Himbnn;.  Do*  Rest  der  SegdtchHie,  insgesamt 
145  Fahrzeuge,  hat  eine  Größe  rwisdicn  2000  und  1000  Re- 
gistertons bnillo.   

N.u'i  lim  I  i-tt  ii  Jis  (lerniaiiischen  I  lovd-.  Mnd  in 
der  Zeit  vom  i.  t>is  30.  Juni  1905  und  1904  folgende 
Secachlden  j^eintAUi  worden: 


Tot.ll- 
Verl  liste 


flestliatli- 
Kun^'i-n 


Zusammen 

Anzahl 


(tanpfcri  Segler     Djmpfcr  Schirr  Dampfer 


1906 

WM 

1«»! 

_  j 

1 

IWS  IWH  19« 

IQtM 

1 

IVO* 

Ocstnuidet  . 

II 

9I 

32' 

22 

H 

121 

46 

35| 

107 

130 

78' 

57 

ZuMnuncn- 

gestoßen . 
Nothafen  an- 

4 

(t 

4 

I 

%' 

12fi 

31 

37 

100 

1*2 

iS 

gelaufen  . 

4 

11 

10 

4 

11 

it) 

33 

Maschinen- 

schaden . 

i() 

SO 

Durch  His 

btscIiadlKt 

1 

1 

1 

\ 

1 

1 

4 

Durch  Feuer 

beschädigt 

2 

1 

2S 

25 

1 

27 

2'i 

2 

Durch  schwe- 

res Wetter 

.  beschädigt 

l 

17 

17 

16 

21 

17 

18 

16 

21 

Venchiedene 

Ursachen 

1 

1 

1 

17 

20 

6 

7 

17 

21 

7 

8 

Verschollen 

3 

5 

üekentert  . 

(iesniikeii 

S 

4 

» 

i 

1 

1 

4 

b 

N'erlasscn 

2 

\'- 

2 

1 

4 

3 

Kondemniert 

=i 

j  - 

' 

4 

Zusammen 

2t 

21 

t4 

41 

in 

iSl 

121 

^?^ 

V?8  m  17i 

17f. 

Tonnengchalt  der  Totalverluste. 


1  Dampfer 

Tons  bnitto 

Sqjler 

Tons  netto 

1005 
1904 

25 
21 

43321 
46151 

i  54 
1  « 

24  147 
14457 

Die  oat«rkcw«g«ac  Im  SMvMkvhr  BmdMW  ist 

nach  den  beiden  letzten  Quartalsberichlcti  des  Regierungs- 
präsidenten zu  Aurich  uahrend  der  ersten  Hälfte  des 
iaiifeiiden  Jahres  sc-hr  lehliaft  ^i^^cscn.  Während  sich  im 
erstell  Setiiester  1')(>I  die  Ans-  und  Einfuhr  seewärts  auf 
304  \2S  I  helief,  steigerte  sie  sich  im  ersten  Semester  des 
gegenwärtigen  Jahres  auf  406  791  t.  Diese  wesentliche  Zu- 
nahme cntftllt  allerdings  aussdilieBlich  auf  die  Einfuhr; 
letztere  bezifferte  sich  auf  3M  175  t  gej^eii  106  752  t  in  der 
gleichen  Zeit  des  Vorjahres.  Die  Ausfuhr  hingegen  «eist 
einen  kleinen  Rückgang  auf,  wobei  jedoch  vorteilhafterweise 
zu  bemerken  ist,  daß  das  zweite  Vierteljahr  gegen  die 
gleiche  Peri(x!c  des  Vorjahres  erheblich  besser  abgeschnitten 
bat  und  nur  den  erheblichen  Ausfall  während  des  ersten 
Vierteljahres  noch  nicht  ganz  hat  ausgleichen  kOoncn.  Die 
genauen  Daten  der  Oüterausfuhr  über  See  sind  folgende: 
im  ersten  Halbjahr  1005  102  610  t.  im  ersten  1  ialbjahr  1904 
107 'UtM.  l  'iitiT  l  infiiliri^iiieni  stellen  Krz  mit  100  7<)  J  t 
(ietreide  mit  *»Hi|'J  und  (englische)  Kohlen  mit  87  631  t 
obenan,  (ierade  diese  Güter  weisen  auch  eine  kräftige 
Steigerung  gegen  frühere  Perioden  auf.  Im  Oftterpipart 
kamen  am  meisten  Kohlen,  in  zweiter  Linie  iiiiiti  niii'lilitliii 
mateiial,  wie  Fis4.-nhahn^'.'liieMen,  -schwellen,  -MkAmtefle 
und  dergleichen,  /nr  VcrH-tuiimg. 

l'nter  den  Rirdereien  des  I  nuier  Seeverkehrs  beförderte 
am  meisten  (iiiter  tiie  Hamburg  Ai  it  -il  i  Linie:  ihre  Schiffe 
brachten  5S(US  1  an  und  nahmen  t  ueg.  Insgesamt 

liefen  21  Dampfer  der  groBen  Hamburger  Qesellsduft  ai 
Transporteweclwn  Emden  an.  Der  Vereinigten  Bu^er-  mid 
hrachtschiff.ihrt- -  ( ic-ellscliaft  (ebenfalls  eine  H.inihiirv;er 
Reederei)  gciione  mit  iö4:?  t  länfnhr  und  20  391  t  .\ustuhr 
der  zweite  l'ialz;  44  Leichter  dienten  diesen  Tnins|Hirtcn. 
In  der  Hauptsache  waren  vier  Hamburger,  zwei  Breiuer,  eine 
Emdcr  (die  Enider  Malmö-Linie)  und  eine  Dortmund-Emder 
Reederei  (die  Westfälische  Transport-Aktien-Gesellsdiatt.  jn 
dem  Emdcr  Seeverkehr  des  letzten  Halbjahres  beteütgL  ^Vaa 
diesen  unterhalten  fQnf  einen  Dampfer-  und  drei  dnen 
Leichterverkehr. 


FraikMir  Maschinenfaliiik  AktrGes. 

Werk  Gross-Auheim  lei  Hman  tut 

JlbsektaenzlirXobbearkellamanerJIrt 


SlM-/iill- 

für  alle 
Itrnnchou. 

Ourants 

Ma.srhinen 

»Ms 
vorrätig. 

Neti«st«  Kon- 
struktion- II. 

Best« 
Reforensen. 

BiUigsto 
Fnun. 


Vertrater  fltr  BerÜD,  Bnodtoliurg,  Ost-  b.  f atpraum,  1 
Ernst  Wentzel,  Berlin  0.,  FrMMinirAllei44. 


eefecbtswerie 

von 

Kriegsscbiffeti. 

Vnn  Otto  Kretschmer, 


Mar mr  -  f  »ixThaiiral  im  r/'-ii'i-- 
Mirinc-Aml  und  D.izti.'  -n  i 
Tcvhnischtn  ttocUichulc  t  i  l'c: m. 
SoiMlCiabdtuck     «UV  .^liilltiiiu-. 

Preis  I  Mark. 

Die  vorliegende  Srlirilt,  «vldw 
von  einem  er>tni  Fichminne  ge- 
ichrieben  ist,  cnthiU  eint  libcr- 
siditliche  Znummcnxelluns  der 
Oefechlswenc  von  tJuientoiiffcn 
und  PMWrkRuicra  der  8  groMen 
Seetteten  tovte  eine  Antejiting  nr 
Encdnimg  der  Oefechtswcrtc  nebil 
Tabdlcn  md  EnphiKhcn  Dir- 
tttllittgn  Iber  Aanatmc  da 


Berlin  W.  35,  Potsd.  Str,  113a. 

Berliner  Union  Verlags- 
geseilsebad  m.  b.  H. 


Winden  ^ 

u.Hebezeu^iCe 

allri  All  ^<  :i   riU  SpLxialiÜU 


ill|red  duttnaan  * 

ActlN-lMlnMI  Hr  liiiHKB 
Ottensen  bei  Hamburg. 
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Erzeugung  der  deutschen  Hochofenwerke  im  Juni  1905. 


Bezirke 


c  ^ 

5 '5 

Ii 


Rheinland-Westfalen  

Siegerland,  l^hnbczirk  und  Hessen-Nassau  

Schlesien  

Pommern  

Köni>ireicli  Sachsen  

Hannover  und  üraunschvcein  

Bayern,  Vt  firttembcr;;  und  Thüringen  

Saärbe/irk  

Lothringen  und  Luxemburg  

Oesanil-lirzeugiing  Sa. 

OielSea'i-RuheiscM  

Eksscmer-Roheisen  

Thomas-Roheisen  

Stahleisen  und  Spiegeleiscn  

Puddel-Roheisen  


im 
Mai  IW5 
Timnni 


(jesamt-Er/cHgung  Sa.  \\ 


382  762 
63  182 
73  773 

12  970 

32  378 

13  704 
63  2S1 

304  411 
951431 

152  IIQ 
41  163 

623  m 
61  164 
73  479 

951  431 


r  z  e  u  g  u  n  K  1 

Erzeugung 

Im 
Juni  1905 
1  Tiiniwn 

Vom  1.  Inn, 
bis  30.  luni 
1904 

Tiinnen  | 

im 
Juni  iW4 
Tonnen 

Vom  1.  Jan. 
bi!»  30.  Juni 
1904 

Tfmncn 

'    364  250 

1  »X»4  742 

339  244 

1  960  176 

T)7  nat\ 

*1  J 

Oiii  00=, 

Iii  "Uli 

fifi  QU 

LT/  VI*! 

Via  Q7(l 

1  •>  77t 

7h  rxM) 
1  II 

71 

1     30  428 

174  908 

29  716 

172  371 

15  108 

82  273 

13  570 

82  335 

67  837 

381  014 

61  391 

383  752 

295  2(X) 

1  678  104 

269242 

1  637  321 

1  918174 

5098  588  i 

836  785 

4  999413 

164  477 

869  397 

156  356 

898  890 

35  786 

190  807 

27  314 

220  873 

594  3S(» 

3  319  105 

537  878 

3  171  401 

52  969 

319  751 

48058 

293  813 

70  556 

399  528 

67  179 

411  436 

1    918 174 

5  WS  588  1 

836  785 

4  99<J4i3 

Der  Proviantverbrauch  des  Norddeutschen  Lloyd 

hat  im  Jahre  1  04  wieder  ennrme  /iffern  erreicht,  und  es 
wird  unsere  Li-ser  j^ewiU  interessieren,  einige  nähere  .\n- 
^;aben  über  iüi-m-u  (ie^enstand  zu  erhalten. 

Ueber  den  Verbrauch  von  Eleisch  wird  folgendes 
berichtet:  Der  riesamtverbraiich  an  Kleisth  (ohne  (Jeflügel) 
pro  l'XM  beträgt  79Ü00  Zentner,  «eiche  bei  einem  Diirch- 
schnitlsverbrauch  von  75  kg  pro  Kopf  und  Jahr  (w  ie  dies  für 


Berlin  zutrifft)  den  Bedarf  für  eine  Stadt  von  53  000  Ein- 
«oluiem  für  ein  ganzes  Jahr  decken  würde.  Die  verbrauchte 
Eleischnienge  entspricht  einer  An/Jihl  von  13  000  Ochsen, 
14  200  Schweinen,  7000  Kälbern  und  16  000  Hammeln,  einer 
Herde,  m  deren  Irnähnmg  eine  Mäche  von  14  50J  ha  besten 
Marsch -Weidelandes  erforderlich  ist. 

Cieflünel:  Der  Verbrauch  an  Oeflügel  würde  für  eine 
weit  grüHerc  Bevölkenmgszahl  als  das  verbrauchte  Fleisch- 


6cgcn9trom- 
Scparat- 


Condensations- 


Hnlagen 


Vielfach 
und  wesentlich 
verbesserte  neue  Bauart 
nach  eigenem  und 
sehr  bewährtem 
Prinzip. 


t/patcnt  Sorget 


Otto  Sorje, 

Berlin-Grunewald, 


Spezial- 
Husfübrung 

für  öcbiffc! 
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quanliiin  Kcreicht  haben:  Der  Norddeutsche  Lloyd  hat  im 
vorigen  Jahre  ^«►4  000  Stück  /.ihmcs  und  000  Stück  Vi' ild- 
t'cflfiKel  im  Gewichte  von  ^2^000  kg  beschafft.  Dii-st- 
.Menne  wünle  gcnüjjl  luben,  um  bei  einem  erfahruii)>s. 
m.illiKcn  V'trbraucliss.it/'c  von  2'/,  kg  pro  Kopf  —  iVw  Stad 
Bremen  mit  ihren  200  000  fiinwohncm  während  eines  ganzen 
Jahres  mit  (ieftfigei  zu  versorgen. 

Milch  und  Butler:  Da  etwa  30  Liter  .Milch  zur  Be- 
reitung von  1  kg  Bulter  erforderlich  sind  und  eine  Kuh 
durchschnittlich  2'iOO  üter  .Milch  im  Jahre  liefert,  s<i  ist 
demnach  im  Jahre  1004  das  Produkt  von  nicht  weniger  als 
5700  Kühen  erforderlich  gewesen,  um  den  Bevlarf  des  Nord- 
deutschen Lloyd  an  Butter  und  Milch  zu  difkcn.  der 
847  992  Mund  Butter,  1  102  297  Liter  frische  Milch, 
61  139  Haschen  Milch  (für  Säuglinge)  und  4897  Büchsen 
kondensierte  Milch  betrug 

Hier;  Ktva  32  000  Hühner  h.-iben  während  des  vorigen 
Jahres  fleiltig  Kicr  legen  müssen,  um  die  erforderliche  .Menge 
von  5  Millionen  Stück  zu  liefern. 

Kartoffeln:  Der  Kartoffclverbrauch  mit  144  520  Ztr. 


deckt  bei  einem  Durchschnittsverbrauchc  von  84  kg  pro  Kopf 
den  Bedarf  einer  Stadt  von  85000  Einwohnern  während 
eines  ganzen  Jahres. 

Mehl:  Das  verbrauchte  Quantum  an  Mehl  und  Brot 
70(X)0  Zentner  —  stellt  den  Duahschniltscrtrag  von 
3700  ha  dar,  alsf)  annahentd  die  Häche,  welche  das  hursteii- 
lum  Waldeck  im  letzten  Jahre  mit  Weizen  bebaut  hat. 
Diests  Quantum  würde  genügen,  um  das  deutsche  Heer  in 
Friedensstärke  ■  495  500  .Mann  —  für  13  Tage  mit  frischem 
Brot  zu  versorgen. 

Wein  und  Bier:  Nicht  weniger  als  271  520  Flaschen 
\X'ein,  darunter  46  694  Flaschen  Champagner,  92  192  Flaschen 
Rotwein  und  132  634  Flaschen  Rhein-  und  .Moselweine, 
sowie  27  274  Flaschen  Kognak,  17  872  Haschen  Süd  weine, 
54  4  9  3  Flaschen  Spirituosen  wurden  verbraucht.  An  Bier 
wurden  1  820452  Liter  gctninkcn. 

Aber  auch  Freunde  der  MineraU-ässer  gab  es  genug: 
es  wurden  473  743  Liter  abgegeben. 

Kaffee,  Tee,  Schokolade:  Vom  unentbehrlichsten 
der  Cictränke,  dem  Kaffee,  der  sich  gleicher  Beliebtheit  bei 


CISIRNtS  SCVWMMOOCK 
etllCFERT  FbR  DIL 
KAISERLICHE  WERFT,  WILHELMSHAVEN. 


Gutehoffnungshiltte, 

/Udioi-Verein  filr  BergbaB  und  Küttenbetrieb,  OberbansoL 

MMMMJtMMJtMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMM  (Rh*llU«ai>. 

Die  Abteilung  Stericrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Gebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmkrahne  jeder 
Tragkraft,  Leuchttürme. 

SchmledestUcJce  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

Stahlformguss  aller  Arl,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten,  Krahnkcltcn. 

Maschlncnguss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskcssel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhauaen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

V>u  »cur  n:ri.hwiiltwcrk  hat  eine  Leiilun|;i£lhiKkcit  roa  100  QOO  I  Blectie 
pro  Jihr,  unj  in  die  Culeliotfnungilitttte  Tcrmiivie  ibret  ninüci|;reicheD  Wkls> 
proKfunmi  La  dei  L*tf.  <1a>  i^etuui«  lu  rLnem  ä<bitt  nötige  Walnaalerikl  lo  licfeni. 

Jihrlirhe  Erzeugung; 

Kohlen  ;;UOOWIUt     KobrUsa   500000  l 

WaUweiks-EneuKniu«  .   .     400  000  1     llrflcken,  MaKbinen,  Keuel  pp.  70000  1 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  über  tSOOa 


«  l)owaldi$werke-HieK  ^ 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JXaschinenbau  seit  1888.   •   gisensehiffbau  ssit  1866.   •   Jlrbeitsrzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ae  »  x 
X  SB  36  x  ae  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Me^allpackung^,  Temperaturausgleicher,  Asche-Eyektoren,  D.  R.  P. 
Cedervall's  Patentschutzhülse  für  Schraubenwellen,  Ü.  R.  P.  Centrifugalpumpen- Anlagen  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.   Dampfwinden,  Damplankerwlnden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  • 


Digitized  by  Google 


No.  2S. 


SCHIPPBAU 


Seite  978. 


Männern,  Frauen  und  Knuicrii,  bei  |-reunden  und  Feinden 
des  Ali«)hols  erfreut,  wurden  330  848  Wund  verbraucht,  von 
Tee  29  578  Pfund,  von  Schokolade  und  Kal<ao2l636  F^und. 

Zigarren:  1  189W4  Zij^arrcn  wurden  an  Unrd  ver- 
kauft. Das  sjjricht  für  den  guten  Ruf,  dessen  sich  die  Zi- 
garren des  Lloyd  erfreuen. 

Eis:  Wenn  jetzt  auch  auf  allen  neuen  Passagier- 
danipfern  Kühlräunie  vorgesehen  sind,  in  denen  durch  kalte 
Luft  alle  frischen  IVoviantartikel  nicht  niir  wcnrhen-,  sondern 
monatelang  durchaus  frisch  und  tadellos  erhalten  «erden, 
so  ist  doch  der  Verbrauch  an  Roheis  zu  Konser\  icnings- 
zvccken  immer  ein  ganz  bedeutender.  Aulkrdcm  wollen 
viele  Reisende  —  und  namentlich  die  aus  tropischen  Lindern 
kommenden  —  nicht  nur  alle  Getränke,  sondern  auch 
manche  Six-iscn  —  wie  Butler,  Obst,  Kompott  usw.  —  nur 
.gekühlt'  auf  den  Tisch  gebracht  haben,  llierdurch  erklärt 
sich  der  Verbrauch  von  10  040  t  Eis  im  Vorjahre,  ein 
Quantum,  »xlches  10O4  Doppclwaggonladungen  darstellt. 

Der  .Anschatfungswert  der  vom  Norddeutschen  Uoyd 
im  vorigen  Jahre  verbrauchten  Proviantartikel  beträgt  über 
14  Millionen  Mark,  eine  Summe,  welche  auch  den  Liien  die 
wichtige  nationalwirtschaftlichc  Hixleutung  einer  grolkn 
Reetlerei  erkennen  läßt. 

Der  Gesamt  verbrauch  an  Kohlen  auf  den  Dampfern 
di-s  Norddeutschen  Uovd  beziffert  sich  im  Jahre  l'XM  auf 
1  320  000  t  im  Werte  v(m  ca.  21'/i  Millionen  Mark. 


Bücherschau. 

Bücherbesprechungen. 

Dir  iMclistcbrnd  M^se^ei^cn  Büdicr  sind  durrh  jede  Budihandlung  zn 
beziehen,  eventuell  auch  durch  den  VerUg. 

Taschenbuch  der  Kriegsflotten,  VI.  Jahrgang  1905, 
Sommerausgabe.  I  Icraus^e^eben  von  Kapitänlcutnant 
H.  Weyer.  Mit  3y)  Abbildungen.  J.  E.  Lehmann  s  Verlag, 
München.  Preis  4.  M  eleg.  gebd.  Da  seit  dem  Er- 
scheinen der  I.  Auflage  für  das  Jahr  l<X>5  diesc"s  beliebten 
Taschenbuches  grolle  Veränderungen  in  den  Kriegstlotlen 
eingetreten  sind,  s^)  wurde  wieder  eine  zweite  Auflage 
nötig,  um  den  Inhalt  des  Taschenbuches  den  tatsächlichen 
Verhältnissen  anzupassen,  so  dall  alle  Teile  jetzt  bis  Mitte 
Juni  l'X}5  auf  dem  Laufenden  sind.  Neben  den  äulSerst 
ausführlichen  Listen  und  Tabellen  der  Kriegsschiffe,  üc- 
schütze  und  sonstigen  den  Flottenfrciind  und  Zeitungsleser 
interessierenden  Gegenstände  finden  sich  diesmal  einige  An- 
gaben über  die  neuen  Lloitenbaupläuc  aller  Mächte.  Die 
neue  .Auflage  schlielll  sich  in  ihrer  Reichhaltigkeit,  Zuver- 
lässigkeit tind  in  der  .-Vusstattung  und  L'cbersichtlichkcit 


würdig  ihren  Vorgängern  an.  In  Zukunft  wird  zur  Ver- 
meidung der  durch  den  Kauf  von  Neuauflagen  ent- 
stehenden Kosten  im  Juni  jeticn  Jahres  ein  Nachtrag  des 
jeweilig  anfangs  Dezember  erscheinenden  „Taschenbuches 
der  Kriegsflotten"  herausgegeben  werden.  Durch  diese 
Neuertmg  werden  die  Käufer  des  Taschenbuches  das  ganze 
Jahr  hindurch  stets  im  Besitz  des  neuesten  Materials  sein. 
Vorlesungen  Ober  mathematische  Niherangsmethoden 
von  Dr.  Otto  Biermann.  Mit  35  Abbildungen.  Braun- 
schweig. Verlag  von  Er.  Vieweg  Bi  Sohn.  Preis  8,—  M. 
Der  Verfasser  übergibt  in  diesem  Buche  der  Ocffent- 
lichkeit  den  Stoff,  über  tien  er  bereits  sechs  Jaha'  an  der 
technischen  Hochschule  zu  Brünn  vorgetragen  hat.  f;r 
bringt  die  für  Techniker,  Naturforscher  und  auch  für 
Theoretiker  unentbehrlichen  approximativen  Rechnungs- 
methoden  in  einer  für  den  praktischen  Gebrauch  geeigneten 
Form.  Das  Buch  soll  jedoch  kein  Handbuch  sein,  sondern 
behandelt  in  streng  wissenschaftlich  aufgebauter  Reihen- 
folge folgende  Abschnitte:  Das  Rechnen  mit  genauen  und 
ungenauen  Zahlen;  D.rs  rechnerische  Prinzip  in  der  höheren 
Analysis;  Näherungsweise  Auflösung  von  Gleichungen; 
Interpolations-  und  Differenzenrechnung;  Anwendung  der 
Interpolationsrechnung  auf  die  nähcnmgsweise  Quadratur 
und  Kubatur;  Einige  mathematische  Instrumente. 


Bei  der  Schriftleitung  eingegangene  Bücher. 

Aiiifährliche  Bt-sprcchung  besonderer  Werke  wird  vorbehalten. 

Nautical,  Technical  Dictlonary.    Pola,  .Redaktion  aus 

dem  Gebiete  des  Seewesens».    Preis  30  M. 

Linders,  Alof,  Die  Formelzelchen.  Ein  Beilrag  zur 
Lösung  der  Frage  der  algebraischen  Bezeichnung  der 
physikalischen,  technischen  und  chemischen  OröBen. 
I.eip/ig,  Ronbergsche  Btichhandhing.    Preis  5  M. 

Martens,  P.  Ch.,  Das  deutsche  Konsular-  und  Ko- 
lonialrecht. Leipzig,  Dr.  j»ir.  Ludwig  Muberti.  Preis 
2,7S  M. 

Krohn,  Louise,  Vierzig  Jahre  in  einem  deutschen  Kriegs- 
hafen Heppens-Wilhelmshaven.  Erinnerungen.  Wilhelms- 
haven, Honiemann  lüssing. 

Biermann,  Dr.  Otto,  o.  ö.  Professor  der  Mathematik  an 
der  deutschen  Technischen  Hochschule  in  Brünn,  Vor- 
lesungen über  mathematische  Niherungsmethoden. 
Mit  i'-i  eingednickien  Abbildungen.  fJraiiiisth\»eig.  Friedr. 
Vieweg  &  Sohn.    I*reis  8  M. 

Weyer,  B.,  Kapitänleutnant  a.  D.,  Taschenbuch  der 
Kriegsflotten  1905.  2.  Auflage.  Mit  teilweisiT  Be- 
nutzung amtlichen  .Materials.  .München,  J.  F.  Lehmann  s 
Verlag.    Preis  4  M. 
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Paris  1900: 

Goldene  }KedaiIle. 

DOsseldorf  1902: 

Cioldeoe  Medaille. 
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Werkzeugmaschinenfabrik  •  • 
o  o  o  e  o  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grössesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
=  Vollendet  In  Constractlon  nnd  AnsfUhrang.  = 
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VUnello,  Luigi,  Der  Eisenbau.  Fin  llaiulhiuh  für  ilcn 
Brückenbauer  und  den  Eiscnkon5trukleur.  Mit  einem  An- 
hang: ZusanimenslellunK  aller  von  deutsclien  Vi'al/werken 
hergestellten  X"  ""^  Q-hisen  von  Oustav  Schiin])ff. 
München,  R.  Oldenbourg.    Preis  17,50  M. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen. 

Coast  artillery  projectiles.  Journal  of  Ihe  l'niied  States 
Artiller>'.  Mai/Juni.  AbhandlnnK  über  OescholJarten, 
Gestalt  und  Herstellung  der  Oesihosse,  OeschoHkappcn 
und  l^urchschlagsfähigkeit. 

Rxtracts  front  nt'|iort  of  board  of  artiller)-  officei^  (Spanish) 
on  oblique  impact  with  capped  projectiks.  Kbenda.  Aus- 
zug aus  einem  spanischen  Bericht  über  die  Wirkung  der 
Ciescholikapiu'  beim  Aufschlagen.  Nach  dem  Bericht 
empfiehlt  es  sich,  alle  panzerbrechenden  (jcschosse  für 
normales  und  geneigtes  Aufschlagen  mit  Kappen  zu  ver- 
schen. 


Daropfdruek-Reduiierventl! 

=  „Despot'*  = 

Amtlich  als  bestes  und  leistungs- 
fälligstes Reduzierventil  anerkinnl 

Präzlslons-Druekregier 

Ifir 

Koch,  und 
Verdampf- 
■ Apparate 

D.R.Pat.i 


I  \S  uihcii  frohe 


Rather  Armaturenfabrik  und 
Metallgiesserei  G.  m.  b.  H. 

Rath  bei  Oijsseldorf. 

Anfragi'n  an  uiisej'eD  General-Vertreter 


Prima  entsäuertes  Rüböl 

Feinst  raffinierte 

Schiffs-  und  Wetterlampenöle 
W.  Bierbaeh  (c.  i.  leiies),  Düsseldorf 

Rüböl -Raffinerie 

Lieferant  ctster  i beinisch-westfälischer  Werke. 


The  adion  of  cappeil  armor-piercing  shell  I-^benda.  Ueber- 
scl/ung  eines  Artikels  aus  den  Mitteilungen  aus  dem  üe- 
bietc  des  Seewesens.   V'ergl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  418. 

Kriegsschiffbau. 

New  British  scout  -P.ithfinder  ■.  Tlie  Naulical  Oazette 
20.  Juli.  Angaben  über  die  Bewaffnung.  Maschinen-  imd 
Ke*«elanl.ige  und  über  die  I*n>bcfahrtsergebnisse  des 
Spähers  „Pathfinder".   Vergl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.'iU. 

New  Japanese  battleship  »Katori".  The  Nautical  Oazette. 
27.  Juli.  Der  Artikel  bringt  eine  genaue  Beschreibung 
der  Bc«-affnung,  Angaben  über  die  Panzenmg  und  die 
nach  Schlickschem  System  ausbalancierten  Maschinen  des 
japjinisclien  Linienschiffes  ..Katori".  Vergl.  Schiffbau 
IV.  Jahrg.  S.  031. 

Stcain  trials  of  H.  M.  S.  -Forcsight".  Engincering.  14.  Juli. 
Mitteilungen  über  die  Probefahrtsergebnisse  des  genannten 
Spähers. 

Handelsschiffbau. 

Ihe  mammoth  Cunard  lincrs.  Scientific  ,\merican.  22.  Juli. 
Vergleich  der  bei  Swan  &  iiunter  und  auf  John 
Brown  Company 's  works  in  Clydcsiialc  in  Bau  befindlichen 
Dampfer  mit  -Kaiser  Wilhelm  II".  Angaben  über  Ab- 
messungen, Kinrichliing  und  Maschinenstärke,  An7.ahl  und 
Am)rdnung  der  Turbinen  und  der  erwarteten  Geschwindig- 
keit.   Iii»  Querschnitt. 

New  passenger  steatner  »La  Provence".  .Marine  Engineering. 
August.  Beschreibung  des  für  den  Dienst  zwischen  Mavrc 
und  New  York  bestimmten  Schnelldampfers.  L  =  101  m, 
B  =  10,8  tn,  Tiefgang  =  8,15  m,  Depl.  =  19  UK)  t.  Ge- 
schwindigkeit =  23  kn.   Mehrere  Abbildungen. 

New  ferr>boat  „Bristol".  The  Nautical  Oazette.  13.  Juli. 
Kurze  Angaben  über  das  Fährbool  „Bristol"  von  31,7  m 
Unge,  7,3  m  Breite,  3,05  m  Höhe  und  225  t  Depl.  Eine 
Abbildung. 

Militärisches. 

I.e  personuel  mccanicien  des  et^uipages  de  la  flotte.  Le 
Yacht.  29.  Juli.  Der  Artikel  hebt  die  Unzulänglichkeit 
der  jetzigen  yVusbiUlung  des  Maschinenpensonals,  die 
Siliwicrii^kcit  seiner  Beschaffung  luul  die  .Minderwertigkeit 


Ketten-Fabrik 
Iserlohn  (Aiuiadt) 


Ludw.  Steinmann  &  Co., 

e*(raiid*t  1888. 
Spezialitit: 
nfllil  |if  rtfti 

Bergwerks-,  Krahn-  und  SobilTaketten,  adjustierte 
Ketten,  Kettenräder,  sowie  Ketten  aller  Art  ■ 

kiy.  uti  lj\ ili jiilisiljc  l'riilungsmaschine. 


^   Tiefspann  -  Schraubstock  I 

„Triumph" 


Spanntiefe  750  mm. 

Alleiniger  Fibrikiil: 

Otto  Pferdekämper, 
Düisborg,  ' 
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eines  Teiles  desselben  liervor.  FinKer/cifji;  für  die  Re- 
orKanisalion  des  Maschim  nixTsonals  der  Schiff>htsnt/ungen. 

F.rsatz,  Ausbildung,  Beförderung  der  Seeoffiziere  der  Haupt- 
seemächtc.  .Marine-Rundschau.  August/September.  Nach 
eingehender  Behandltiog  des  in  der  Uebencbrift  gegebenen 
Thanu  fflr  die  dmeliMn  Secmiclrte  stellt  der  Verfiner 
des  Ait^at/es  die  für  die  EinsJellungs-,  At;'^'--lih:t; und 
Beförderim},fsnictlinden  in  den  angeführten  .M.iniuii  yli-ich- 
arti^a'ii  /ü^t*  /usaminfn.  Nut/anwendmis^cn  aus  dein  Vor- 
gehen der  anderen  Staaten  für  unser  Seeoft'izierkorjis. 

Les  mancnivres  d'amiee  navale.  Le  Yacht.  5.  August. 
Betnditungen  fiber  die  n»di  zveijfihrifer  Unterbrechung 
«federau^eenornnmenPlotttominAvcr,  Zimmmensetzung 
der  ein/einen  Oeschwader.  Angaben  fiber  die  eisten  Be- 

.  Teplingen. 

Die  Seeschlacht  bei  Tsiisliima.  .Marinc-Runds:haii,  Auj^iist- 
September,  und:  I-a  grande  baltaglia  di  Tsushima.  Rivisla 
MarittiiTia,  Juni.  Ergänzungen  zur  Schildenmg  der  Schlacht 
im  Juliheft.  Angaben  Über  die  Annihening  der  Flotten, 
SchlWening  der  Tagesschlacht,  der  Nachtangriffe  und  der 
letzten  Phasen  des  Kampfes.  Kurze  Beleuchtung  der 
Schlacht.  Tabelle  über  die  russischen  und  japanischen 
Schiffsverl usle  während  des  Kr  eges.    Zwei  Karlenskizzen. 

Ueber  dieselbe  Scblacbt  bringt  die  Zeitschrift  Ost-Asien 
(August)  (He  Berichte  Togos. 

Le  btidget  de  1a  marine.  Le  Moniteur  de  la  Flotte. 
5.  August.  Auszug  aus  dem  französischen  Marine-Etat 
fflr  I906l  Vgl.  Sdiüflnu  VL  Jahrg.  S.  931. 

Nautftebes  wid  Hydrographisches. 

Bericht  über  die  achtundzwan/.ijpte,  auf  der  Deutschen  See- 
varte  abgehaltene  Wettbcxrcrbprüfung  von  Marine-Chrono- 
metern (Winter  1904—1905).  Annalen  der  Hydrographie 
und  Maritimen  Meteorologie.  August.  Von  74  Chrono- 
metern, die  von  14  deutschen  Uhrmachern  eingereicht 
wurden,  «iirden  "SQ  in  die  I.  Kl.issc,  17  in  die  II.  Klasse, 
8  in  die  III.  Klasse.  4  in  die  IV.  Klasse  und  1  in  die 
Y.  Kl.wM-  eingereiht;  der  Rest  wurde  ausgeschieden. 
3S  Chronometer  der  L  Klasse  und  1  der  11.  Klasse  wurden 
von  der  Kaheriicben  Marine  ar^lcauft. 

Dasselbe  Heft  der  Anmkti  entitUt  noch  folgende  Auf- 
sätze: 


Ucber.Auflnsuni;  von  Poldreiecks-Aufgaben  durch  Di.ignnime, 
die  auf  zciiitalen  KartLuprojLktioncn  beruhen.  .Abhand- 
lung über  die  genannten  Aufgaben  mit  mehreren  Bei- 
spielen, mehreren  Skizzen  und  einer  Tafel. 

Die  Anwendung  von  Stemdistanzen  in  der  nautisciwn 
Astronontie.  Es  wvd  die  Anvendwig  der  Slemdisbinxen 
auf  die  BrcitcnlMStimmung  tind  die  Ermittelung  der 
Sextantenfehler  behandelt.  Zwei  Tafeln  zur  Benutzung  für 
gestellte  .Aufgaben. 

Femer  ebenda:  Kleinere  Mitteilungen. 

1.  Zu  dem  Aufsätze  des  Herrn  Dr.  Otto  Steffens  Aber 
den  Mensingschen  pneumatischen  Flutmcsser  (Hodisee- 
pegel); 

2.  Leber  ein  vermutetes  iinterseeisclics  Korallenriff  im 

zeiitr.ilcn  Indischen  Ozean; 

3.  Auffallt-'ikit  1  fuerkutjei ; 

und:  Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Juni  1905. 

Schiffsmaschinenbau. 

A  coniparison  of  the  |>erforniances  of  lurbines  and  reci- 
procating  engines  in  the  Midland  Railway  Co. 's  steamcrs. 
The  Marine  Enginecr,  1.  August,  und:  Sbipping  World, 
26.  Juli.  Wiedergabe  eines  Vortrages  von  William  Qray 

vor  der  Instiintlun  of  N.tval  Architects  über  Betriebs- 
erscbnisse  mit  den  Lukaunten  vier  Revierdampfem  »Antrini", 
,,Donei;al' ,  ..Ijuiclmklerni"  und  „Manxman",  von  denen 
die  beiden  let/ieren  mit  Turbinen  ausf;erü*tet  sind.  Als 
günstigster  Dampfer  hat  sich  „Manxman"  herausgcsleßl, 
der  größere  Schrauben  und  daher  geringe  Toureniahl 
hat  ids  „londonderry".  „Londonderry"  «nd  „Antrim" 
stehen  nahezu  !;,'lcich.  ,, Antrim"  seinerseits  ist"  ..Doncgal" 
überleben.  Mi-hrere  Skizzen,  .AhbikiunEcn  und  Vergleichs- 
tabellen. 

The  Mumfords  piston  slide  salve.  The  Marine  Cngineer. 
1.  August.  Ausführliche  Beschreibung  eines  Mumfoi&hen 
Kolbenschiebers  an  Hand  einiger  SkizKn. 

Jacht-  und  Segelsport 

Le  steam-Yacht  „Rae".  U  Yacht.  2<i.  Juli.  Lii^hnitt, 
DeckspUne  und  Spantenriß  der  Dampfjacht  „R£ve".  An- 
gaben über  die  Hauptabmessungen  und  Matcrialstirlien. 

L  =  22,5  ni.  B  =  3.6  m,  T  =  1.7  m. 


Otto  Jroriep,  Xheydt  (sm»».-) 

WtrkzMMWMBeidiiM  aller  JIrt  |ir  Ihtallkarlwilaui 

bis  zu  den  gröasten  Abmessungen, 
•pesicll  flr  4i«i  SehiflWiMi«,  als:  BSnMmaaehinain. 

cna.schiuf-n,    RlecbkauicnhübelmaschioeD,    BlecbliieKtttaschinen,  I 
K«di«lbohnBaschin«n,  KeaselbohnnaschiBea  (ein-  osd  mebniMiidaiig), 
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bis  1600  QUO  Durchmessei,  26  mm  Silrke  and 
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Verschiedenes. 

The  fire-boal  „Oeorj;i-  II.  Williams",  of  Portland,  Oregon. 
Marine  Enßineering.  Augiist.  Genaue  Angaben  fiber  die 
maschinellen  Anlagen  für  heuerlöschz«  ecke  des  heuerlösch- 
bootes  „Oeorge  H.  VX'illiams".  Qngsschnitt,  Decksplan, 
Querschnitt.   Vgl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.   S.  b35. 

Das  Unierwasscr-Schallsignal.  Hansa.  5.  Augnst.  >X'eilere 
günstige  Nacliriclilen  über  die  Verwendung  von  Unter- 
wasser-Schallsignalen.   \'gl.  Schiffbau       Jahrg.   S.  932. 

Die  l'nglücksfälle  der  f ischdampfer.  Hansa.  5.  August. 
Kurzer  Aufsatz,  der  die  Fischdampfer\erluste  zum  Teil 
durch  Kentern  infolge  dynamischer  Wirkungen  /u  erklären 
sucht  und  die  Ansicht  äuilerl,  dall  bei  der  beschränkten 
Orölle  der  Fahrzeuge  der  Konstrukteur  nichts  Ausschlag- 
gebendes für  ihre  Sicherheit  tun  kann. 

Elektrische  Treideleiversuche  und  Einführung  des  elektrischen 
Schlcppbetricbes  auf  dem  Teltowkanal.  Das  Schiff.  28.  Juli 
und  4.  August.  Auszug  aus  einem  Vortrage  von  Erich 
Block,  der  im  Verein  deutscher  Maschinen-Ingenieure  ge- 
halten wurde.  Ikmcrkensvierl  ist  die  Feststellung,  daH  der 
Wider^iiand  eines  Sclilepp/ugcs  hinter  der  elektrischen 
Lokomotive  10%  kleiner  ist  als  hinter  einem  Schlepper, 
und  dafi  sich  keine  Wellenberge  vom  an  den  Fahrzeugen 
beim  elektrischen  Zug  zeigten.  Zwei  Abbildungen,  zwri 
Skizzen  und  ein  Diagramm. 

The  silvage  of  the  dredgcr  „Walter  Bibby".  Engineering. 
14.  Juli.  Nachrichten  über  die  Flottmachung  des  ge- 
kenterten und  gesunketicn  Baggers  ,, Walter  Bibby"  von 
56,8  m  Uinge,  12,4  m  Breite  und  3,0t  m  Seitenhöhe.  Drei 
Abbildungen  und  eine  Skizze. 


Experiments  on  the  cffcd  of  depth  of  water  on  speed,  having 
special  rcference  to  dcstroyers  reccntly  built.  The  Shipping 
World.  2.  .Xugust.  Auszug  aus  einem  Vortrage  von 
Harold  Varrnw  vor  der  Institution  of  Naval  Architects 
über  Modellschleppversuchc  für  die  englischen  Torpedo- 
bcwts/crstörer  der  ,.River"-Klasse  in  begrenzter  Wassertiefe, 
die  in  der  Schleppanstalt  des  Norddeutschen  Lloyd  in 
Bremerhaven  ausgeführt  wurden.  Mehrere  Diagramme,  die 
den  Einflult  der  variierenden  Tiefe  zeigen. 
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Die  Kesselanlage  des  engUscben  Kreuzers  „Rozbui^li**. 


Von  Carl  ZfifaliiL 


Wenigen  Schiffen  ist  eine  solche  allgcim-iiio  Anf- 
nierksanikeil  zuteil  geworden  vie  denjenigen  der 
ifDevonshiue'-Klasse.  Nidit  nur,  daß  bis  jetzt  alle 
Scliiffi-  vorzügliche  Resultate  in  be/itg  auf  ihre 
Leistung  erzielt  haben,  sondern  es  haben  auch  die 
zahl  reichen  Versuche  mit  verschiedenen  Propellern, 
Kesseltyp<n  und  Feuerungsanlagen  rege  Teilnahme  in 
Schiffbaukreisen  erzeugt 

Von  den  Schiffen  jener  Klasse^  welcher  bekannt- 
lich die  Kreuzer  »Devonshire*,  »Ai^gyll",  ..Antrini'", 
ffCamarvon",  »Hampshire*  und  »Roxburgh*  ange- 
hören, ist  letzteres  Schiff  insofern  von  Interesse,  als 
in  diesem  Schiffe  nach  dem  Vorschlag  des  englischen 
Kesselkomitees  auf  Grund  der  Erfabningen  in  der 
deutschen  Marine  Dürrfcessd  eingebaut  sind,  welche 


nunmehr  /.um  erstenmal  in  größerem  MaBstabe  in 
der  englischen  Marine  erprobt  wurden. 

Die  Kesselanlage  der  .Roxbui^»  besieht  ans 

17  Düri ki-^^rlii  utui  6  Zylin Ji-rkcs^i-ln.  Die  let/teiL-ii 
sind  mit  Howdens  forccd  draught  betrieben  und  von 
der  London  and  Glasgow  Engineering  and  Iron  Shipb. 
Co.  in  Olasgow,  welche  mich  das  Schiff  und  die 
Mascliincii  baute,  geliefci  t*uiücii,  wohingegen  dieDürr- 
kcssel  bei  der  Pairfield  Shipbuilding  and  Engineering 
Co.  Ltd.,  Olasgpw,  bestellt  und  für  forcierten  Zug  mit  ge- 
schlossenen Hefzt^nmen  eingerichtet  wurden.  Die  An- 
ordnung derDürtki^stl  im  Schilf  ist  aus  der  beigegebenen 
Abb.  1  eniiditlidi,  in  welcher  auch  gleiche  Kessel 
mit  gleichen  Buchsfaben  bezeichnet  sind.  Die  Kon- 
säiiidon  des  Kessels  (Abb.  2}  sdiUeBt  sich  eng  an 


Versuch :  Dalum  

m  Dauer  

Druck  im  Kessel  M  .    .   .  atin 

Zug  im  Sclioriisii  in  unten  mm 

Temperatur  im  S<ln)nistein  unten  C" 

r.         lies  S|H'i^w.iss(.Ts    .    .  A  .    .    .    C  • 

Verbrannte  Kolile  in  der  Siiinde  \i<< 

prii        Rdst  und  Stunde    .  kg 

Dicke  der  kt»hienscliR  h:  mm 

Zeitraum  zwischen  jeder  FeHt  i  ini.;  .Min. 

>  »         .  ■>       |>iu  i'cncrtiir  .Min, 

Speisewas.ser  pro  Stunde  kg 

prü  qm  Hei/iläclie  und  Stunde  .  kg 

pro       Kiihlr  kg 

Trockenheit  des  lianipkü  

vSnnfiS  f  pro  qm  Heizfläche  n.  Std,  nach  A  u.  B 
zu  S^^^^  I  do.  aufO*u.l(X>«Oam|]lbe»ieen 
^lil  tiilcm   ]  Std.  nach  A  n.  B 

l  do.    auf  0»  u.  100«  tjeitosen  .  . 

Asche  »/j 

^^tlilacke  

Nuucffekt  des  Kessels  % 

VI. 


Vcrdainpfungsversiich  mit  2  Dürrkesseln. 
 18.  l-ebr.  1  gö4  1 M.  1  ebr.  1 904124.  Febr.  1904  25.  Febr.  1904  26.  Febr.  1904 
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dicjeninc,  welche  in  der 
deutschen  Marine  flbhch 
ist  und  auch  für  die 
letzten  Schiffe  .Yorck- 
und  »Friedlich  ("arl" 
benutzt  wurde.  Der  in 
Abb.  2  dargestellte  Kessel 
entspricht  demjenigen  in 
der  Disposition  mit  A 
bezeichneten  Kessel. 

Da  die  Baufirma 
auf  den  Probefahrten 
keine  Kohlenverbranclis- 
ganintien  zu  erfüllen  hat, 
so  wird  die  Oekonomie 
der  Kc^^iL-l  Jisrch  drei 
Vcrdainpfungsvcrsuche 
an  Land  nadigewiesen, 
und  zwar  bei  einer  Ver- 
brennung von  89  bis 
146  kg  pro  qm  Rost. 
Die  liedingungen  sind 
hierfür  sehr  scharf  und 
schwer  zu  erfüllen.  In 
vorstehender  Tat)elle  sind 
die  Resultate  dieser  Ver- 
such (•  zusam :  I  u- 1  •.  -  rstel  1 1. 

Die  beiden  Kessel 
gehören  zur  vorderen 
Kes<4  f<;i  nppc  und  haben 
zusaninuii  eine  Heiz- 
fläche von  485,1  qm, 
eine  Rostfläche  von 
12,0  iim  und  eineUeber- 
hitzerfl.lche  von  20  qni. 
Zu  den  Versuchen  sei 
folgendes  bemerkt:  Wäh- 
renti  der  ersten  drei 
Stunden  des  ersten  Ver- 
suches wurde  alle  drei 
Minuten  eine  Feuertür 
in  jedem  Kessel,  und 
wahrend     der  let/len 

fünf  Stunden  alle  dixi  Minuten  zwei  Feuertüren  in  jedem  Kessel  ge- 
feuert. Der  Dampf  entwich  durch  ein  langes  Rohr  ins  Freie.  Am 
Austritt  des  Dampfes  vom  Kessel  befand  sich  ein  Wassenibscheider. 
Das  Kondenswa^iuicr  desselben  wurde  in  einen  Tank  gelassen  und 
die  Zunahme  der  Wassermenge  jede  Stunde  gemessen.  Die  hier- 
durch festgestellte  Trockenheit  ties  Dampfes  war  eine  gute.  Die 
l  erupcraluien  am  f  uBc  des  Schornsteins  sind  durch  Schmelzproben 
bestimmt  worden.  Der  Dampf  wurde  für  die  Speiscpmnpen,  zum 
Wärmen  des  . '^c  vi  -crs  und  zum  Schornstein  blasen  gebraucht. 
Die  verfeuerte  Kohic  war  \X  elsh  I'cnrikyber-Kohlc  von  8048  Kai.  Heizwert. 

Die  drei  letzten  Versuche  sind  die  offiziellen  Abnahmeversuche 
und  genügen  den  Bedingungen,  welche  von  der  englischen  Admiralität 
gestellt  wurden. 

Die  übrigen  Kessel  der  Anlage  entsprechen  der  Hohe  und  Länge 

nach  genau  dem  in  der  Abb.  2  abgebildeten  Steuerbord-Versuchs- 
krs.,cl.  Der  Breite  nach  sind  sie  jiiinch  der  Schiffsform  wegen 
entsproclu-nd  gvo('>er  (.nler  kleiner.  Bezeichnet  man  die  Kessel  gleicher 
(irolie  mit  gleichen  BuchstalxMi  (vgl.  Abb.  1),  st>  verleilen  sich  die 
vier  verM.liiedenen  Ke»clgrü!Sen  auf  die  vier  llcizräuaic  wie  folgt; 


ij 
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6  Kessel  A  von  je  2  37.2«)  qm  Ii.,  13,04  qm  Uebcrhitzerfl.,  6,16  qm  R.  und  31  800  k>^  Geviicht 
3      ,>     !'.    .     .   174,15   »    »     Q,48    ,  ,  4,3g  ,    ,     ,    23  400  » 

3     »     C    »    «  226,76   »    .   12,25   »  5,88  •    >     •    30  300  . 

5     .     D   .    »  247,81   .        13,04   »  »  6,44  33000  . 

im  ganzen  17  Kessel  mit  3865,52  qm  Itri/flulir   20S,63  qm  l'  In iliit/erfUiche,  99,97  qm  Rostflidie  und 

(••ineni  c jCNaiusgewicht  von  "iUiUdO  hr. 


Das  Gewicht  setzt  sich  zusammen  au»  dem- 
jenigen der  fertifiien  Kessel  mit  i^ober  Armatur,  Um- 

maiitelun^',  Isolierung  bis  Obfrk;inte  Ueberhit/cr,  und 
dem  WasstTfiewicht.  Vor  Bejjinn  der  Probefahrten 
wurden  die  Si-hornsieine  iitn  4,5  m  verkQrzt,  um 
hierdurch  das  Zielobjckt  niöjjlichst  /u  verringern. 

Die  i'robefahrlen  wurden  \uni  21.  April  bis 
26.  .Mal  M'O  1  Lrledij^t,  \xelche  aber  /um  grollten  Teil 
zu  artilleri!>tiM;lien  Proben  und  Manövern  benuUt 
wurden.  Zu  den  Maschinenproben  vunten  im 
ganzen  5  Tage  verwendet,  in  weicht  7i  i*  .uicli  d\r 
besonderen  Proben  an  den  liilfsnia-schincn  fallen. 
Die  Probefahrten  verden  meist  a«f  Kosten  der  Bau- 
firmri  ;_u>ir.  irht,  nach  tlenselben  kehrt  dann  das  Schiff 
zur  Ikiii  A'  iit  /uriick,  um  den  letzten  Anstrich  und 
die  let/  ;  ri  Ai  freiten  vor  der  endgültigen  l'ebergabe 
an  die  .Marine  /u  voll/iehen.  Die  er/iellen  Re- 
sultate bei  den  drei  Probefahrten  sind  in  unten- 
stehender Tabelle  /usannnengestelll.  Hierzu  sei  noch 
für  die  einzelnen  i  ahrlen  einiges  ergänzt. 

3nstündige  1  ahrt  mit  4iOn  i.PS. 

iis  waren  die  <>  hinteien  Dürrkessel,  je  3  in 
einem  Heiznram,  in  Betrieb,  mit  zusammen  56,56  qm 

Rostflachc  und  2178  qin  Heizfläche,  so  tlaß  mit 
offenen  lieizräumen  ohne  iknutz.ung  der  V'entil.ifiojis. 


maschiiien  ^efaliicn  werden  konnte.  Die  Bescliicltung 
der  Feuer  geschah  nach  der  Uhr  in  Intervallen  von 

15  Min.  Zu  diesem  Zwecke  «imlcii  die  ninsrr  der 
I  leizrauni-l'hren  mit  Zifferblätu  i  n  mju  nclK-nstehen- 
der  Teilung  (s.  Abb.  3)  beklebt  und  die  Türen  aller 
Kessel  wie  in  Abb.  4  bezeichnet   Auf  1  der  Uhr 


n  m  m 


Abb.  4. 


wurden  von  links  anfangend  nachemander  die  drei 

l  euertüren  No.  1  eines  jeden  Heizraunies  beschickt, 
auf  2  ebenso  alle  t-euertüren  Nu.  3  und  so  fort, 
jedes  Pctier  wurde  somit  atle  1 5  Minttlen  einmal  mit 

fn<i  "u  r  Kohle  beworfen,  ('^hwrhl  kür/cre  Zeiträume 
(inJ  k Innere  (.hargtn,  wie  bei  den  V'erdanipfuugsvcr- 
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BOILER-N?  C.l. 

Fl  REN? 

CLINKER 

1 

10-30.PM. 

Ö-50.AM. 

MÖ.PM. 

2 

1-20A.M. 

1H0AM 

3 

4-iaAM. 

2-30.RM. 

4 

6-30.  AM 

4-50.PM. 

suchen  an  Land,  vorteilhafter  und  richtiger  sind,  so 

ist  dir  NX'aM  l-lnecrer  Zu  i sehen rSnme  mit  F^ücksiclit 
auf  die  hedifiuin^stiuiuistliait  geschclicri.  Die  enj^- 
lischen  Heizer  sind  aujit-n^chelnlich  an  schnelles  Auf- 
würfen «cniger  gewohnt  als  diejenigen  der  deutschen 
Marine.  Die  Kohle  war  gut,  doch  etwas  fein,  und 
hatte  namentlich  am  Schluß  der  Fahrt  /.icnilich  viel 
Orus.  Trotzdem  war  es  möglich,  ohne  eigentliches 
Fetierreintgen  die  30  Shiitden  durchzuhalten.  Es 
wiiniiii  ni!!'  ii;rli't^c[i11iL-h  Jic  rL-iiLT  ai'f.i;ebi<ic!it_'ii  und 
die  grötfelen  Schlackenstütke  herausgeholt  Der 
Kohlenverbraudi  pro  i.PS.  0.948  Vg  ist  durchaus  be- 
friedigend, wenn  man  berücksichtigt,  daß  darin  auch 
der  ganze  Kohlenbcdarf  aller 
Hilfsmaschinen  für  Maschinen 
und  Schiffsbetrieb  eingeschlossen 
ist.  Die  Verdampfung  stellt  sich 
am  S.'to  ki;  bei  0*  Wasser  und 
100"  Dampf,  und  der  Nutzeffekt 
des  Kessels  unter  Annahme  eines 
Heizwertes  von  SOOO  Wärme-  j 
Einheiten  auf  71,3%'  Diese  sehr  guten  Resultate  i 
et^ben  den  RacksdtluB,  daß  die  vom  englischen  | 
Kesscikomitee  auf  »Medusa"  erzielten  minderwertigen 
Ergebnisse  auf  mangelhafte  Bedienung  der  f  euer  zu- 
rnckzufübren  sind. 

30stiindige  Fahrt  mit  14  700  i.PS. 
Nach  dem  Programm  -iHieti  .i!k-  KtN'^el  in  He- 
trieb  sein,  ein  Zylinderkessel  konnte  jedoch  nicht  be- 
nutzt werden,  weil  nach  einer  der  voraufgehenden 


Abb.  6. 

l  alirtcn  in  Portsmoulh  die  Stehbolzen  der  Decken-  i 
anker  auf  den  Flammicammcm  leck  gesprungen  waren. 
Diese  Bolzen  waren  nach  englischer  Vorschrift  mit 
Gewinde  und  sechskantigem  Kopf  (Abb.  5)  durch  die 
Kanmienlecke  geschraubt  und  mußten  deshalb  von 
innen  nachgestemmt  werden.  Aller  Wahrscheinlich- 
keit nach  gilt  diese  Vorschrift  nur  fQr  nach  außen 
Stehentie  Stifte  und  Bolzen,  so  daß  es  sich  hier  um 
eine  falsche  Anwendung  der  Vorschrift  handelt.  Die 
Probefahrt  wurde  also  ausf^flhrt  mit  17  Dflnrfcesseln 
und  5  ZvIindcrkf^selrT.  Die  Heizfläche  der  letzteren 
beträgt  ?i35  qm,  deren  Rostfläche  24,25  qin.  Dies- 
mal wurde  in  Intervallen  von  10  Minuten  gefeuert 


und  nach  demselben  Prinzip,  wie  bei  der  ersten 
Probefahii  lu schrieben  wurde.  Auch  für  die  Feuer- 
reinigung dci  Dürrkessel  wurde  ein  Plan  aufgestellt 
und  an  jetlem  Kessel  eine  Karte  wie  Abb.  6  auf- 
gehängt, auf  weicher  die  Zeit  der  Feuerreinigung  filr 
jedes  einzelne  Fener  vorgeschrieben  ist.  Dieses  prak- 
tische Verfahren  is;  im  wesentlichen  liini  Auf^.i;/  von 
K.  F.  Baker:  »The  Management  of  Belleville  Boilers 
at  Sea  H.  M.  S.  Good  Hope'  entnommen.  Jener 
berechnet  allerdings  die  2^hl  der  auf  jeder  Wache  zu 

reinigenden  Kessel  nach  der  Formel  N  =  Auf 

»Roxburtih"  war  es  jedoch  möglich,  mit  Rücksicht 
auf  die  bessere  Qualität  der  Kohle  die  heuer  länger 
liegen  zu  lassen.  Es  wurde  alle  10  Minuten  ein  Feuer 
gereinigt,  und  da  die  17  Kessel  zusamnu-n  6?  Fcm-r 
besitzen,  so  kam  jedes  Eeuer  alle  lü  Stunden 
20  Minuten  an  die  Reihe.  Das  erste  Feuer  wurde 
8  Stunden  nach  Beginn  der  Fahrt  gereinigt 

Dadurch  wurde  eine  außerordentlich  hohe  Oleich- 
mäßigkeit in  der  Dampferzeugiing  erreicht,  wie  aus 
der  nachstehenden  Zusammenstellung  der  stündlich 
beobachteten  Dampfdrflcke  und  Maschinenleistungen 


Stunde 

Prot>cfahi1 
vom  \  X  Mai 

19.  und  20.  Mai 

i   23.  Mai  1905 

Kesscl- 

'Kessel- 

Kcssel- 

druck 

i.PS. 

dnick 

iPS. 

dnick 

i.PS. 

j  alni 

-.-  ..— 

atin_ 

atm 

l 

12 

Atta 

;  14,8 

15757 

!  14^ 

22700 

2 

13 

S280 

14.8 

15018 

14,1 

21784 

3 

13 

5324 

14,S 

15339 

1  14,8 

22  411 

4 

11.3 

4990 

. 

15651 

i  14,1 

22424 

5 

12.4 

4546 

■  14.1 

15  306 

;  14,1 

21  371 

6 

12 

4977 

'  I4,S 

14988 

1  14,1 

21082 

7 

12J 

4050 

14,1 

15195 

1  14,5 

21673 

8 

12,7 

4996 

1  13,7 
.  «3.7 

14988 

14,5 

21405 

9 

12.7 

43«6 

15051 

10 

4278 

14.1 

14  709 

11 

12.4 

439Q 

1  13,3 

15116 

1 

12  ' 

12 

4483 

13,7 

14634 

1 

1 

12,7 

4671 

n,7 

14Q46 

1 

14  ' 

12,7 

4742 

14,5 

14  7')5 

Ii 

12,4 

46=)  l 

14,1 

14  "'«) 

10 

12,2 

H'M 

14,1 

14  2113 

17 

12,7 

4  (»20 

14.1 

14  535 

IS 

12,7 

4V34 

13.7 

14  7yo 

1«^ 

12,7 

4563 

14.5 

14  806 

20 

12.7 

lb24 

14,1 

15  227 

21 

12 

43S1 

14.1 

14  671 

22 

t1,ö 

4377 

13,7 

14  Sil 

21 

11,(1 

4338 

14,1 

14  452 

•24 

ll,(> 

4412 

14.5 

11  5(1') 

2^ 

11,0 

4457 

14,5 

14  <>(.t) 
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11.0 

4557 

14,1 

15  135 

27  ' 

12,4 

45<«) 

14,5 

15  144 

28 

12,4 

467«) 

14,5 

16  122 

2<» 

11, ■{ 

4420 

14,1 

1 4  '»M5 

30  , 

12,4 

4705 

15  455 

Reichlich  hoch  war  auf  dieser  Fahrt  der  Wasser- 
verinst  mit  3,25  t  pro  1000  i.PS.  nnd  24  Shmden. 

Hierdurch  wurde  der  Kohlenverbrauch  nicht  unmerk- 
lich erhöht,  da  der  Wasserverlusl  programmäßig 
durch  die  in  Betrieb  befindlichen  Speisewasserer/euRer 
ergänzt  werden  mußte.  ncLiLi!  Fnilc  ilr:  'Oviiinvli'^Te;, 
Fahrt  wurde  die  abgesteckte  .Meile  von  Skelniorlie 
viermal  abgelaufen  mit  einer  Duirhschnitl^eschwindig- 
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keit  von  21  »54  kn.   Die  mit  Pafendog  wahrend  der  [ 

!L^in7(>n  Pnhrl  ^»ciiK'sscru"  ^)urclls<•hT^il1'^•J■t•<.^■h'v^  indit^^krit 
htJrug  hUlh'i-Ken  20,73  kn.  Nach  Btcinii^iing  der 
Fahrt  vor  Cirecnock  «iinle  der  lecke  Zylinderkessel 
für  die  Volldatnpffahrt  iii>tand  k*"*^'''- 

Achtstündige  Volldampffahrt   mit  21  000  i.PS. 

Die  Fahrt  wurde  mit  sämtlichen  Kesseln  im  lie- 
trieb  ausj?effthrt.   Fftr  die  Dflrrkessel  war  angeordnet, 

dal5  ilit  iiutr  jvvlt--  I  fi  izraiimes  in  iinunterbriK  !i<  rier 
Folge  bcbchickt  werden  sollten,  indem  zunächst  ilic 
drei  Feuer  No.  I  hintereinander  bedient  wurden,  dann 
anschliellend  die  Feuer  N'o.  3  ii'^xv.  I^ns  vrsth  ein 
Zcitintcrvall  von  ungefähr  7  AWmucii  /v^i^A:licll  /«ei 
Beschickungen  eines  Feuers.  I:in  Feuerreinigen  «  urde 
während  der  achtstündigen  Fahrt  nicht  erforderlich. 
Der  Dampfdruck  konnte  leicht  gehalten  werden  und 


(•«so 


Ii 

Abb.  7. 

blieb,  wie  die  Tabelle  zeigt,  sehr  glcichmäliig  auf  der 
verlangten  Höhe.  Die  DQrrkessel  vertmnnten  mit 
einem  Luftdruck  im  Heizrauni  von  25  mm  Wasser- 
säule IQ3  kg  Kohle  pro  qm  Roslfläche  und  Stunde, 
die  Zylinderkessel  hingegen  mit  41  mm  Luftdruck  im 
Aschfall  132  kg.  Nach  Beendigung  der  Fahrt  waren 
sämtliche  Zylinderkessel  undicht  in  den  Rohrwänden 
der  Flanütikaitiiikrn,  so  da«  man  InIKii  nmipf  atis 
dem  Schornstein  entweichen  sah.  Dies  ist  wieder  ein 
neuer  Beweis  für  die  seringe  Betriebssicherheit  der 
Zylinilerkessel,  ^ichon  bei  mäßiger  Forcierung. 

Während  der  ac^itstündigen  Fahrt  wurde  viermal 
die  Meile  abgelaufen.    Die  dabei  ermittelte  und  in 

der  Tabelle  angegebene  fu  ^^liw  irii'ii;"'  i  it  w  ird  indessen 
nicht  mit  der  angegebent n  Durctisclinitbiuaschinen- 
leistung,  sondern  mit  der  maximalen  von  etwa  ' 
22  300  i.PS.  erzielt  worden  sein.  Das  ausgezeichnete  i 
Resultat  von  23,(Vi  kn  übertraf  diejenigen  aller 
anderen  ScliMtsterscIiiffe.  I  s  wird  versichert,  daß  der 
l'robefabristiefgang  mit  demjenigen  des  in  Dienst  ge- 
stdtten  Schiffes  übereinstimme. 


Ueber  das  Verhalten  der  Maschinen-  und  Kessel- 
anlage wurde  mir  von  einem  Augenzeugen  noch  Nach- 
folgendes mitgeteilt: 

Die  JMaschinen  arbeiteten  nuf  ailen  Fahrten  taJel- 
los,  und  zwar  nach  englischen  Probefahrts-Vorscliriften 
ohne  jegliches  KOhlwas.ser;  allerdings  wurde  dabei  mit 
dem  Oel  nicht  gespart. 

Das  Maschinen-  und  Hcizcrpcrsonal  machte  einen 
sehr  guten  Eindruck,  die  Heizer  waren  auch  bei  an- 
StrengenvNtcr  Arhtif  srfir  «illig,  aber  trotzdem  gegen 
Erwarten  auf  schnelles  Heizen  der  Wasserrohrkessel 
noch  zu  wenig  geschult 

Auf  nüen  Führten  wiirdr  die  Speisung  der  Dürr- 
kessel nur  durch  die  Sjxi?i-vi,issi'rregler  reguliert, 
welche  in  jeder  [Beziehung  gut  funktionierten.  Die 
Apparate  sind  entgegen  dem  Oebrauch  in  der  deutschen 
,V\arine  nachträglich  mit  einer  Finstellung  versehen, 
diese  brauchte  indessen  auf  den  1'robefahrli.n  nicht 
benutzt  zu  werden.  An  allen  Kesseln  war  ein 
Wasserstandszeiger  mit  einem  gewAhntichen  Qlase,  der 
iiiiiirif  mit  firifni  K'lin<jt'rsclu-n  TiLhc  versehen,  ■«■ns 
in  der  englischen  Marine  allgemein  üblich  zu  sein 
scheint.  Schutzhfilsen  sind  nicht  im  Gebrauch. 
Während  der  Fahrten  \eiirdo  kein  Pl.it/en  eines 
Wasserstandsglases  K-mcrkt;  allerdings  sind  die  üläser 
erheblich  kürzer       in  der  deutschen  Marine. 

Eine  sehr  praktische  Form  hatten  die  Kohle- 
kasten, mit  welchen  die  Kohlen  von  den  Bunkcrfören 
vor  die  Kessel  gebracht  wurden.  Die  Kasten  Iiiitfen 
etwa  die  in  Abb.  7  angegebene  Form  und  enthalten 
etwa  1 25  kg  Kohle.  Die  wiegenartigen  Wangen  bissen 
den  K'.istfn  !i-iflit  nhcr  ilic  l'luqil.itlm  gleiten  und 
kleine  Köhlen-  und  Ascliehauten  widerstandslos  durch- 
fahren. 

Außerordentlich  einfach  wnren  die  N'ii-derjjSnse 
nach  den  .Ntascliineii-  uiui  Kesselräumen.  In  die 
Kesselräume  führte  eine  mittschiffs,  in  jeden  Heizraum 
eine  fast  vertikal  und  offen  an  der  Schottwand  stehende 
Leiter.  Während  der  Volldampffahrt  wurden  nach 
Vorschrift  die  wasserdichten  Türen  zwischen  den  ein- 
zelnen Kesselräumen  geschlossen,  und  ebenso  die 
Panzerdeckel  in  den  Heizraum  -  Niedergängen.  Man 
hatte  beim  Au--  i;nvl  Ijn-rhlciisen  natli  tlii.'^<Ti  RäiiincM 
zwei  mit  (jewKliien  ausbalancierte,  huri/oalai  liegende 
Panzerdeckel  von  etvia  500  X  '^00  Oeffnung  zu 
passiert  n  Im  Falle  eines  L'nglücks  dürfte  die  Rettung 
der  im  Hcurauni  befindlichen  Mannschaft  so  gut  wie 
ausgeschlossen  sein. 

in  allen  Teilen,  sowohl  an  Maschinen,  Schitf  und 
Ausstattung^  fiel  die  außerordentlidie  Einbdihdt  auf. 


Lösch-  und  Ladevorrichtungen  für  Hafenanlagen. 

Von  Bruno  Müller,  Laboe. 


Mit  holiem  IntereSM-  wird  jaler  hesucher  eines 
moilenien  Handelshafens  die  groKartigen  Einrichtungen 
in  Augenschein  genommen  haben,  die  dort  ffir  den 
Auslaiisch  der  Produkt«  lit:  mm  en  Welt  getroffen 
sind.  Ein  Handelshafen  ist  aber  nicht  nur  ein  Platz, 
an  dem  die  Schiffe  nacl}  langer  Fahrt  sicher  vor 


Sturm  unil  Wetter  geborgen  sind,  um  ihre  Waren 
abzugeben  und  neue  au^unehmen,  sondern  er  ist 
auch  ein  mit  allen  möglichen  technischen  Einrichtungen 
und  mechanischen  Hilfsmitteln  des  Weltverkehrs  atlS- 
gesiatteter  Mittelpunkt  des  Handels  selbst 

Werfen  wir  nur  einen  Blick  auf  den  Hambuiiger 
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Hafen,  so  vcerdcn  wir  nllc  dicfir  Rchntiphinpfcn  voll 
und  ganz  bt^tauj^i  finden.  Einige  Zahlen,  die  einem 
Vortrage  des  Herrn  Ochcinien  Baurats  l^rofessor 
Bubcndcy,  Wasserbaudirektor  in  Hamburg,  entnommen 
sind,  charakterisieren  am  besten  den  F.ntwickelungs- 
gang  eines  modi  riicii  Handelshafens. 

in  den  Jahren  1851  60  sind  durchschnittlich 
4649  Schiffe  in  Hamburg  angekommen,  die  zu- 
sammen einen  Tonnent;chalt  von  ^ N^ill.  Register- 
tons hatten.  In  den  nactisten  20  Jahren  ist  die  Zahl 
der  Schiffe  nicht  sehr  gestiegen,  sie  betrug  von 
1871  80  5502  Schiffe;  der  Tonncnfrrh.ilt  stieg  aber 
auf  2,2  Mill.  Registertons,  halte  sicli  also  verdreifacht. 
1900  war  die  Zahl  der  Schiffe  13  102  mit  8  iMill. 
Registertons  und  1903  14  028  Schiffe  mit  9,2  MilL 
Registertons.  In  diesen  30  Jahren  ist  also  eine  Ver- 
mehrung des  Raunij^eluiltc's  der  Schiffe  aisf  mehr  als 
das  Zwölffache  zu  verzeichnen.  Dementsprechend 
enlviclcelte  sidi  auch  natuiigemlB  im  Hamburger 
liiftiimhiit  eine  außerordentliche  f^ntilfitickcif.  Die 
üesanitbeträge,  welche  in  diesen  50  Jahren  für  den 
Hamburfer  Hafieii,  fiQr  die  Unterelbe  und  für  die 
Ohcrelhe  fiherhaTtpt  für  Schiffnhrt'^7vcccke  ausgegeben 
wouien  sind,  belaufen  >icli  auf  400  Mill.  M;  davon 
sind  200  Mill.  für  den  iigintlichcn  Hafen  zu  rechnen, 
35  Mill.  für  die  Oberelbe  und  ungefähr  derselbe  Be- 
hTig  ffir  die  Unterelbc.  Das  übrige  vurde  veraus- 
gabt fut  Schiffahrtseinrichtungen,  Leuchtfeuer  usw. 

l  iiNprichend  hat  sich  auch  die  Wareneinfuhr 
und   ausfuhr  außerordentlich  gehoben. 

Die  Einfuhr  seewärts  stieg  von  3  Mill.  t  im  Jahre 
1885  auf  10  Va  Mill.  t  im  Jahre  1903,  und  auch  die 
Ausfuhr,  welche  ffir  Deutschland  von  so  großer 
Wichtiiikdt  i  t,  V  n  I  ?  Mill.  t  im  Jahre  1885  auf 
5,4  Mill.  t  im  Jahre  1903. 

Es  kann  aber  noch  dn  weiteres  6eb|riel  für  die 
gro(5e  Entwickelung  speziell  der  Hanihtirijcr  Hafen- 
anlagen angeführt  werden,  indem  wir  die  Vciiiichrung 
der  Zahl  der  eigenen  Hamburger  Schiffe  betrachten. 
1851  gab  es  dort  343  Sogelschiffe  mit  einem  Tonnen- 
gchalt  von  76  000  Registertons.  Die  Zahl  der  Schiffe 
erhöhte  sich  gegen  1903  nur  auf  378,  die  Register- 
tons  aber  auf  2b2  000,  also  auf  über  das  Dreifache. 
Ganz  anders  die  Chunpfediiffahrt:  1851  waren  es 
8  Dampfer  mit  2264  i<egistertons,  und  1001  waren 
es  601  Dampfer  mit  einem  Tonnengchalt  von 
980  ODO  Regisfertons,  so  dafi  also  heute  auf  fast  jeden 
Einwohner  Hamburi;';  ühi^r  eine  Registertonne  kommt 

Ueber  die  Ladefähigkeit  der  Schiffe  dürften 
folgende  Angaben  nicht  uninteressant  sein:  Das  gröBte 

Schiff,  welches  mit  einer  Knffcel.idunf:  nach  Hamburg 
kam,  war  mit  160  000  Sack  beladen  gewesen.  Wenn 
man  den  Sack  mit  50  kg  anninmit,  so  ergibt  sich 
ein  Gericht  von  8  MiU.  kg  oder  8000  t.  Diese  von 
einem  einzigen  Schiff  verladene  Gütermenge  würde 
etwa  800  Güterwagen  oder  16  Eisenbahnzügie  zu  je 
lUO  Achsen  erfordern. 

Hieratis  geht  wohl  zur  Genüge  hervor,  daß  an 
dir  tt\Iinischi.-  OiNtaltiint,'  einer  niodi-rm-n  1  lafenanlage 
und  insbesondere  an  die  Lade-  und  Löschcinrichtungcn 
zur  Bewältigung  der  Riesentranspofte  ganz  besondere 
Ansprftehe  gestellt  werden  mOssen. 


!  Aber  nicht  nur  der  Si-eiiafcu,  siiudeni  auch  der 
iiiudcrnc  iiinncnhalen  erfordert  mitunter  hinrichlungen, 
die  denen  der  zuerst  geiunnten  in  keiner  Weise  nach- 
stehen dürfen. 

Betrachten  wir  z.  B.  die  Ruhrhäfen.  Im  Jahre 
1903  betrug  dort  die  Zu-  und  Abfuhr  18,5  Mill.  t, 
darunter  allein  an  leicht  teilbaren  Massengütern 
(Stückkohle  und  Koks)  etwa  11  Mill.  t  Daneben 
hattr  dir  Zufuhr  von  FiM-ner/fti  (nind  4  200  000  t) 
und  die  Abfuhr  der  tr^eugnisbc  der  niederrheiniM:hen 
Eisenindustrie  (I  Mill.  t)  den  größten  Umfang. 

ELs  müssen  also  für  die  Fkladung  und  Ent- 
löschung der  Schiffe  mit  Rücksicht  auf  die  zu  be- 
wältigeink  ii  Ladungsqnaalifiten  auch  hier  ganz  außer- 
ordentliche Vorkehrungen  getroffen  sein. 

Um  nun  eine  rasche  und  zweckmäßige  Ent-  und 
Verladung  der  ein-  uml  auszuführenden  Schiffsgüler, 
qxziell  der  leicht  teilbaren  Massengüter  zu  ermög- 
lichen, ist  für  den  modernen  Handelshafen  ein  zu- 
sammenhängendes System  von  äußerst  vollkon  ttienen 
Lösch-  und  üide  Vorrichtungen  erforderlich,  mit 
welchen  der  Transport  auf  die  Inlligste  Weise  Ins 
werk^-telli^t  wi-ideit  kann. 

.\icht  mir,  dal)  ein  .schnelles  Löschen  und  Laden 
eines  Schiffes  schon  wegen  seines  tlOhen  Kapitalwertes 
sehr  erwünscht  is^  dessen  Zinsensumme  sich,  schon 
ffir  den  kleinsten  Zeifaanm  berechnet,  iuBerst  hoch 
stellt,  snudk  rn  auih  die  Liegezeit  des  Schiffes  selbst 
iät  wegen  der  damit  verknüpften  Unkosten  an  Hafen- 
abgaben usw.  auf  den  denkbar  geringsten  Zeitraum 
hergb/udrüfkcn. 

Man  baut  jetzt  Entlade-Einrichlungcn,  die  im- 
stande sind,  aus  einem  Schiffe  von  üln-r  10  000  t 
Fa-^'^iini^ramti  niif  Hilfe  nur  ^vcniger  Arbeitci  in  der 
Slunde  ta.  lUÜÜ  l  eruweder  iit  Eisenbalniuagcii  oder 
auf  Ljigerplätze  umzuschlagen,  eine  Leistung,  für  die 
theoretisch  mindestens  1000  Arbeiter  gleichzeitig 
herangezogen  werden  mOBten,  was  ja  praktisch  un- 
ausführbar ist. 

Wir  ersehen  also,  daß  die  Schiffs-Lade-  und 
-Ltechvorrichtungen  in  der  Transportrndusb-ie  eine 
ganz  hervorragende  Rolle  cinnchüien,  und  der  Ein- 
fluß, den  sie  in  « irtschailiicher  l',e/ieluing  auf  das 
mit  ihnen  zu  transportierende  Pro  dukt  ausüben,  ein 
nicht  zu  unterschavi'ndor  ist.  r>ie  für  Hafenanlagen 
hauptsächlich  in  Betracht  kommenden  Kraftinittel  zum 
zentralen  Betrieb  solcher  Anlagen  sind: 

1.  Kraftübertragung  durch  freßluft, 

2.  hydraulische  Kraftübertragung, 

3.  Kraftübertragung  durch  zentrale  Dampf-An- 
lagen, und 

4.  elektrist'he  Kraftübertragung. 

Mehr  (xier  weniger  haben  alle  diese  betrieby- 
mittel  zu  vorgenannten  Zwecken  bei  Hafenanl^gen 
Verwendung  gefunden. 

Die  unbestritten  ausgedehnteste  und  in  jeder 
Hinsicht  erfolgreichste  Anwendung  für  Lösch-  und 
Ladezwecke  haben  je<inch  neuerdings  die  Dampf-  und 
elektrischen  Anlagen  ertahren. 

Derarijge  AnUgen  wurden  in  größerem  JMaß- 
slabe  wohl  zuerst  in  den  Hafengebieten  von  Ham- 
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Abb.  1.    Em'frladckran  in  KoKcrdam. 

burtj  und  Rotterdam  mit  sehr  ^utem  Krfolge  aus- 
geführt. 

Vor  allen  DinKcn  war  es  Mambur^r,  welches  in 
ausgedehntem  MalJc  die  elektrisihe  h'ner^ie  für  die 
nuKlerneii  Hebe-  und  rransporteinrichtunj^en  zuerst 
verwendete. 

Die  Zentralstation  dieses  Hafens,  welche  zum 
Ik'triebe  einer  grollen  Anzahl  Hebezeuge  usw.  dient, 
liefert  augenblicklich  2000  i.l>S.,  die  auf  3500  ge- 
steigert werden  k(>nnen.  Die  Spannung  beträgt 
2  X  220  Volt;  die  Akkumulatorenlwtlerie  von  240 
Zellen  ist  in  einem  vierstöckigen  fiauwerk  unter- 
gebracht 

Da  der  Kraftbetlarf  der  Kräne  und  Transport- 
anlagen sehr  sLirk  wechselt,  so  wird  eine  derartige 
Zentrale  auch  ganz  anders  in  Anspruch  genonunen 
werden,  als  eine  solche  in  einer  grollen  Stadt.  Wird 
beispielsweisi*  auf  einmal  eine  gröllere  Zahl  von 
Transportmitteln  in  Bewegung  gesetzt,  dann  ist  selbst- 


verständlich auch  der  Verbrauch  an  elektrischer 
Energie  ein  aullerordentlich  grolier.  Um  nun  in 
dieser  Beziehung  die  Sache  zu  regeln,  sind  von  den 
Helvzeugen  je  15  Stück  in  einem  Stromkreise  ein- 
geschaltet, und  es  ist  Vorkehrung  getroffen,  daß,  wenn 
zufällig  einmal  sämtliche  15  Kräne  gleichzeitig  lösten 
heben  sollen,  dann  automatisch  der  Strom  abgestellt 
wiril,  weil  eine  derartige  Unmenge  elektrischer  Energie 
zu  liefern  die  Zentrale  gar  nicht  imstande  sein  würde. 

In  den  Kreis  unserer  Betrachtungen  sollen  vor- 
zugsweise diejenigen  Schiffs- Lösch-  und  -I.adevor- 
richtungen  einbezogen  werden,  welche  für  den  Trans- 
port von  Massengütern  auf  kurze  und  auf  lange 
Entfernungen  Verwendung  finden. 

h'ür  Handelshäfen  kommt  die  zuerst  genannte 
Art  der  Beförderung  in  Betracht,  während  Anlagen 
für  grolle  Entfernungen  in  Verbindung  mit  Seilbahnen 
in  der  Regel  nur  dort  Verwendung  finden,  wo  es 
sich  darum  handelt,  die  mit  dem  Schiff  eingeführten 
Massengüter  direkt  nach  der  Verarbeitungsstelle  zu 
transtMjrlieren,  oder  wo  der  Transport  vom  Eundorte 
nach  einem  Hafen  bezw.  der  Schiffsliegestelle  zu  er- 
folgen hat. 

in  allen  Fällen  wird  es  sich  immer  danim  han- 
deln, mit  möglichster  Geschwindigkeit  und  geringer 
Arlieiterzahl  die  l^dung  zu  löschen. 

An  den  Quais  und  l^deplätzcn  ist  der  verfüg- 
l\ire  Raum  immer  ein  sehr  beschränkter  und  daher 
äulierst  wertvoll,  weshalb  er  auch  so  wenig  « ie  mög- 
lich durch  Lade-  und  Transportvorrichlungen  in  An- 
spruch genommen  werden  darf. 

Da  es  ferner  bei  der  Ausnutzung  des  I'latzes 
auch  wesentlich  darauf  ankommt,  Anschüttungen  in 
groller  Höhe  vornehmen  zu  können,  ist  die  f)urch- 
fahrung  desselben  von  leisten  in  geringer  Höhe  tun- 
lichst zu  vernieiden.  Hieraus  ergibt  sich  die  Not- 
wendigkeit, die  Transporteinrichtungen  derart  zu  bauen, 
daß  sie  Brücken  mit  möglichst  schmalen  Pfeilern 
bilden,  unter  denen  sowohl  das  zu  lagernde  Gut  als 
auch  die  dort  verkehrenden  Eisenbahnzüge  genügend 
Platz  haben. 

f'erner  ist  es  notwendig,  um  von  den  Schiffs- 
luken aus  direkt  in  die  Höhe  arbeiten  zu  können, 


Abb.  2.    Lr/verladekran  in  Rotterdam, 
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diese  Brücken  mit  Auslegern  zu  versehen,  die  über 
die  Quaimaucr  hinausreichen;  auch  müssen  die  zu 
füllenden  Kübel  oder  Greifer  von  der  Hängebahn, 
auf  der  ihre  Katze  läuft,  direkt  in  das  Schiff  hinunter- 
gelassen werden  können. 

Liegen  die  Ausleger  nicht  so  hoch,  daß  sie  auch 
über  die  Masten  der  an  die  Quaimauer  zu  ver- 
holenden Schiffe  hinausreichen,  so  müssen  sie  in  der 
Regel  aufklappbar  angeordnet  sein. 

Die  mechanische  Einrichtung  ist  nun  gewöhn- 
lich derart,  daß  die  Brücke  mit  den  Auslegern  zu- 


Bewegimgen  automatisch  folgen,  und  zwar  so  lange, 
bis  die  Anfangsstellung  wieder  erreicht  ist. 

Damit  beim  Verfahren  der  Katze  das  Seil,  in 
welchem  die  Last  hängt,  geschont  werde,  trifft  man 
die  Einrichtung,  daß  die  Unterflasche  sich  mit  Hilfe 
ihrer  seitlich  überstehenden  Zapfen  in  ein  besonderes 
Sperrwerk  der  Katze  einhängt,  so  daß  die  zu  ver- 
fahrende Last  während  der  Bewegung  direkt  an  der 
Katze  hängt  und  das  Zugseil  vollständig  entlastet  ist. 

Außer  einer  Anzjihl  ausländischer  Werke  und 
Spezialfabriken  befassen  sich  auch  in  Deutschland  eine 


Abb.  i.    Kulilcnvcriadckran  am  Indiaqtiai  in  llambiir};. 


sammen  eine  gerade  Fahrbahn  bildet,  auf  welcher 
eine  Laufkatze  hin  und  her  läuft.  Die  an  der  IJnter- 
flasche  der  Katze  hängenden  Greifer  oder  Kübel 
füllen  sich  im  Schiffsraum  entweder  von  selbst  oder 
werden  durch  dort  bereitstehende  Arbeiter  mit  der 
Hand  gefüllt. 

Die  Selbsttätigkeit  der  aufeinander  folgenden  Be- 
wegungen ist  ein  weiteres  Kennzeichen  st>lcher  An- 
lagen. Die  Arbeit  des  Kranes  wird  von  dem  zur 
Bwlienung  desselben  eingesetzten  Führer  nur  durch 
Betätigung  des  entsprechenden  Hebels  eingeleitet, 
worauf  alle  aufeinander  folgenden  Arbeitsvorgänge  und 

Scbifibau  VI 


Reihe  von  Firmen,  die  einen  Weltruf  besitzen,  mit 
der  Lieferung  derartiger  Anlagen,  imd  das  große  Ver- 
breitungsgebiet ihrer  Erzeugnisse  beweist,  daß  imsere 
deutschen  S|5ezialfabriken  nicht  nur  als  äußerst 
leistungsfähig  auf  diesem  Gebiete  zu  gelten  haben, 
sondern  sie  haben  geradezu  als  bahnbrechend  auf 
dem  Gebiete  des  Transportwesens  gewirkt. 

Die  weiter  unten  an  Hand  der  beigegebenen 
Abbildungen  beschriebenen  Anlagen  stannnen  aus  den 
Werkstätten  der  Firma  Adolf  Bleichert  &  Co., 
Leipzig-Gohlis. 

Die  photographischen  Aufnahmen  sind  kurz  nach 
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der  Montage  an  Ort  und  Stelle  gemacht  worden. 
In  ihren  gefälligen  Formen  stellen  sich  diese 
Transportanlasen  auch  dem  Nichtfachmann  als  eine 
her\-orragende  Leistung  deutscher  Ingenieurkunst  dar. 

In  den  Abh.  1  und  2  erblicken  wir  zwei  hrz- 
verladekrane,  die  zum  Verladen  von  Erzen  oder 
Kohlen  aus  Seeschiffen  in  f-'lußschiffe,  oder  umgekehrt 
aus  Flußschiffen  in  Seeschiffe  dienen.  Diese  Vcrladc- 
krane,  die  in  Rotterdam  auf  einem  in  die  Maaß- 
mündung  hineingehauten  Pier  fahren,  bestehen  aus 
dem  mittleren  Krangerüst  mit  den  beiden  seitlichen 
Auslegern.  Die  Kranschienen  liegen  in  8  ni  Ent- 
fernung voneinander.  Sie  liegen  einseitig  auf  dem 
Pier,  so  daß  vor  der  einen  Seite  des  Clerüstcs  noch 
eine  breite  Fahrbahn  bleibt.  Die  nutzbare  IJingc 
der  Kat/enlaufbahn  beträgt  56  m,  und  die  Länge 
jedes  der  beiden  aufklappbaren  Ausleger  ist  1 1  ni. 

Die  Katzenfahrbahn  fällt  von  

der  Anlegeseite  der  Seeschiffe  nach 
der  der  Flußschiffe  von  12  auf 
5,5  m  freie  Höhe,  so  daß  die  ge- 
füllten Kübel  die  geneigte  Ebene 
fast  ohne  Kraftaufwand  durch- 
fahren. Die  Hubgeschwindigkeit 
für  die  Kübel  bezw.  (ireifer  be- 
trägt 45  m,  die  Fahrgeschwindig- 
keit der  Katze  220  m  pro  Minute, 
wobei  vertragsmäßig  eine  Betriebs- 
last von  5000  kg  zu  fördern  ist. 

Die  Nettoleistungen  der 
Greifer  betragen  für  Kohle  2,25  cbm 
pro  Hub,  diejenigen  der  Förderkübel 
für  Erze  1,3  cbm  pro  Hub.  Der 
Antrieb  der  Krane  erfolgt  durch 
Dampfmaschinen,  die  mit  den 
Winden  direkt  gekuppelt  sind.  Zur 
Zuführung  des  Dampfes  ist  längs 
der  Kranfahrbahn  ein  nach  der 
Kesselzentrale  führendes  Dampfrohr 
gelegt,  das  in  Iwstimmten  Abständen  Anschlußventile 
für  Kupferschlangen  besitzt,  aus  welchen  der  Frisch- 
dampf entnommen  wird.  Das  Verfahren  der  Krane 
in  der  Längsrichtung  des  Piers  erfolgt  durch  Hand- 
windenhetrieb.  Die  Leistung  der  Krane  ist  derart 
bemessen,  daß  ein  gefüllter  Förderkübel  im  Gesamt- 
gewicht von  5000  kg  in  l'  ^  Minuten  von  der  Lade- 
stelle bis  zur  Entladi"slelle  und  wieder  zurück  be- 
fördert wird. 

Auf  dem  Indiaquai  in  Hanibu rg  befindet  sich 
eine  Verladeanlage,  die  aus  drei  fahrbaren,  nach  zwei 
verschiedenen  Konstruktionstypen  ausgeführten  Kranen 
besteht  imd  dazu  dient,  sowohl  die  aus  England  be- 
zogene Kohle  zu  löschen,  wie  auch  den  in  den 
Kokswerken  des  Indiaquais  prothiziertcn  Koks 
wieder  in  See-  und  I'lußschiffe  zu  verladen  (Abb.  3 
und  4). 

Die  zur  sofortigen  Verwendung  in  der  Kohlen- 
wäsche der  Kokswerke  bestimmte  Kohle  wird  aus  i 
den  Seedampfern  ohne  Umladung  in  Schütltrichter 
gelöscht,  von  tienen  sie  auf  die  16,5  m  über  dem  Quai 
liegenden  Transportbänder  verteilt  und  der  Wäsche 
zugeführt  wird. 


Der  vordere  Kran  in  Abb.  3  beherrscht  mit 
einem  großen  Teil  seiner  06  m  langen  Katzenfahr- 
bahn einen  hinter  dem  Gerüst  der  Transportlränder 
befindlichen  Platz,  auf  den  die  nicht  unmittelbar  nach 
den»  Löschen  zu  verarbeitende  Kohle  gelagert  wird. 
Von  hier  wird  dieselbe  je  nach  lk*darf  mittels  Sclbst- 
greifers  von  dem  langen  Kran  aufgenommen  und  durch 
den  Schütttrichter  auf  das  Transportband  gefördert 

Um  den  Seeschiffen  ungehindertes  Anlegen  zu 
ermöglichen,  können  die  12  m  langen  Ausleger  der 
Krane  über  dem  Wasser  mit  einer  Handwinde  hoch- 
gezogen und  durch  eine  Bremse  schnell  wieder 
herabgelassen  werden.  Für  den  Betrieb  jedes  Kranes 
ist  nur  ein  Mann  zur  Bedienung  erforderlich,  welcher 
von  dem  an  der  Wasserfront  erhöht  angeordneten 
Führerhause  aus  einen  freien  l'eberblick  über  die 
Bewegungen  des  Kübels  und  der  Laufkatze  hat. 


Abb.  5.  Verladekran  der  Weserniühien-A.-O. 


Die  durch  die  hochliegenden  Transportbänder 
bedingte  außerordentliche  Förderhöhe  der  Krane  machte 
wegen  der  verlangten  gioßen  Leistung  hohe  Arbeits- 
geschwindigkeiten notwendig,  welche  daher  für  das 
HelK'n  der  Kübel  zu  1,5  m/sek  und  für  das  Fahren 
der  Katze  auf  dem  langen  Kran  bis  zu  3,5  m/sek 
angenommen  wurden. 

Die  kombinierten  Aufzugs-  und  Transportwinden 
der  Krane  werden  durch  je  einen  Drehstronmiotor 
von  75  PS.  bei  550  Volt  Spannung  angetrieben,  dessen 
Unilaufszahl  von  einem  Metallanlasser  geregelt  wird. 

Vertragsmäßig  war  für  jeden  Kran  der  Anlage 
eine  Leistungsfähigkeit  von  500  t  Kohle  in  zehn- 
stündiger Arbeitszeit  ausbetiungen;  bei  der  Probe- 
förderung wurden  jetloch  mit  dem  langen  Kran  allein 
615  t  in  dieser  Zeit  gelöscht. 

Ein  außerordentlich  billiges  untl  dalwi  leistungs- 
fähiges Transportmittel  zeigt  uns  Abb.  5,  aus  welcher 
die  überaus  einfache  Konstruktion  ohne  weiteres  er- 
sichtlich ist. 

Dieser  fahrbare  Kran  mit  festem  Ausleger  sieht 
auf  dem  Quai  der  Wesermühlcn  -  A.  -  G.  zu 
Hameln  a.  d.  W. 

130» 


Dlgltlzed  by  Google 


Seite  USK. 


SCHIFFBAU 


No.  m. 


F.in  Strang  ik-s  KianfahiKleist^'s  ist  an  der  (je- 
bäudewand,  auf  Konbolen  ruhend,  angenommen,  wobei 
die  SchienentrSsfer  derarttff  «iKeordnet  sind,  daß  sie 

sowohl  vnn  nn1ni  nnch  ohrn  ril-^  .iiirh  \ on  oben  nnch 
unten  HekiMiiiig  autnehmen  kuttncii.  Die  N.liienen- 
lrä>;er  liefiiulen  sicll  oberhalb  der  Kat/enfalirhahn,  so 
dal4  tlie  L;iufktt/c  unter  tienselben  liincliirch  in  das 
tiehäude  fahicn  kann.  Die  Kranlaufbahn  seihst  ist 
als  Fortset/unj;  der  im  Innern  des  (  jebuiiles  an  den 
Decken  verlegten  Hängeschienen  ausgebildet,  die  nach 
allen  Toröffnungen  des  Speichers  AhrvieiKiuiKen  be- 
sitzen. Die  Laufkat/e  fährt  i!i  nn.uli  \r,\i  Ji  ni  Kiane 
aus  direkt  auf  die  Hängesciiictieu  des  (Jcbäudes  und 
bevcgt  sich  im  Innern  desselben  beliebig,  je  nach 
dem  die  zu  beladenden  Güter  abzulegen  sind.  Die 


Kat/e  ist  cnt-^pruIiciMlr  PinrivliUinu  liis  Taiif- 

werkägehäa^es  zutu  Uurchfahrcu  enger  Kun'cn  gebaut 
Die  als  Zweimotorltatze  ausgebildete  Laufkatze 
besitzt  W'indwerk,  h'ulirerstand  und  Filirwerk  vereint, 
bei  einer  LeisUin^  des  Huhitintuib  vun  9  I'S.  und 
einer  solchen  der  üwn  K.il/i.  nfahrmotoren  von  je 
3  PS  Inti  iirt  die  Hubyeschviindijjkeit  2()  ni  in  der 
Minuic  uiiJ  die  rahrfreschw  indijjkeit  der  Kat/en  mit 
1000  kjf  luist  \2h  ni  in  der  Minute.  Das  V'erfahreu 
des  ganzen  Kranes  ^chieht  durch  Hand,  zu  weichem 
Zweck  ein  Kurbeltrieb  an  einem  Laufrad  d«  Quai- 
gleise-1  tirdnet  i>t.  Dir  f\-^tMcIIniiL;  *ies  K'rancs 
in  der  riudit  der  Deckeniichicnen  des  Gebäudes  ge- 
sihietit  durch  besondere  Verriegelungseinricbtungen. 

(SdiluB  folgt.) 


Die  EntwlckeluDg  der  deutschen  Kriegsmarine  in  Ihrer 
Bedeutung  für  den  deutschen  SchllTbau. 


Von  Haekel,  Marine-Intcndaiittirasscssor  beim 

(Portselzung 

Seit  dem  |-"lotlennesetz  von  ISOS  simi  iler  deut- 
schen Industrie  für  Hanzeqiiatten  folgende  Summen 
zugeführt  worden: 

IS'JS:      12  M)b  800  M 

1699:      1J4M3  400  . 

IQOO:     16  997  400  , 

I<i01:      15  236400  * 

l«)Ü2:      17  310  200  „ 

1903:      12  ^07  •}()(>  ,. 

Sa.   88  219  500  M 

oder  14  703  250  M  pro  Jalir 

Die  weichen  l'laticn  für  die  von  ISt^Ö— 1903 
auf  Stapel  Relegten  18  Linienschiffe,  7  groDen  und 

17  t  li  iiidt  I'rtiizer  haben  ein  (lewicht  von  5M07  l, 
<AaliU'iKl  die  harteti  Platten  ein  äoiclies  vuu  Ibbi  t 
iHsitzen.  Das  ( ioanitquantum  betrüg  7164  Stück 
im  (ieviiclite  von  54960  t. 

In  |{leiclier  \Vei>e  sind  auch  für  einzelne  rück- 
liegende Jahtv  die  Mengen  des  für  Kriegsschiffs- 
zwecke  in'.';i -riirtt  verbrauchten  liisen-  und  Slahl- 
unterials  züiermnalSig  errechnet  wurden. 

Sie  betrugen  bei  den  drei  Kaiserlichen  Werften 
für  ISgO:  S17S  I,  und  für  IS'X):  l'bUM  I.') 

L>emgegenüber  verbrauchten  14  Privatwerlten 
1890  insgesamt  43  000  t  und  21  Privatwerften  1899 

instiesinit  I  37  bb\  t. 

berücksichtigt  man  nun,  daii  von  dem  Verbrauch 
der  Prlx'atviTrften  im  Jahre  1 890  etwa  4000  t  und  im 

Jahre  isno  ,'a.;  U  000  t  auf  Krie^sschiffban- 
material  enttallen,  so  ergibt  sicli  ein  Oesamtverbrauch 
an  letzlerem 

für  IS*)0:  von  rund  I  2  -180  t 
imd  für  1899:  von  rund  3S64U  t 


Venrai tungsressort  der  Kaiserlichen  Werft  Kiel, 
von  S.  949.) 

Der  Anteil  des  Kriej^sschiffbaues  an  dem  Gesamt- 
verbrauch der  deutschen  Werften  betrug 
für  1890:  24,3»/o 
und  für  I8Q<):  25, SV«  *) 

Legt  man  bei  dertirrcchnun^  des  durch  das  Flotten- 
jipsetz  und  die  Nowlle  sjeyebeneii  Ocsamlbedarfs 
der  Marine  an  Neiibauinalerial  «ir  S^liw  iiv  und 
von  Halle**)  für  die  Schiffskörper  einen  Kwffi- 
zienten  von  0,3   0,33  des  Deplacements,  und  für  die 

Iii  Ifen-  lind  Ke>selanla;;eii  einen  Roliniaterialien- 
viibi.iuch  von  l(»0  ISO  kj,'  pro  inilizierte  Pferife- 
starke  zugrunde,  so  ei^bt  sich  fiir  die  Schiffskör|XT 
der  für  PJOO  iyi7  vorgesehenen  Neu-  und  lirsatz- 
Iviuten  an  Linienschiffen,  groReti  und  kleinen  Kreuzern 
ein  ungefährer  ( ies;im1lHiiarf  von  fast  200  00t)  t  oder 
ein  jährlicher  Durchschnittsbedarf  von  fast  12  000  t, 
und  für  ihre  Maschinen-  und  Kesselan lai^en  ein  Ue- 
s.untlvdarl  von  ca.  175  000  t  oder  fast  10  000  t  im 
Jahresdurchschnitt. 

Die  praktische  Erfahrung  des  Schiff-  und 
Maschinenbaues  !i  'ir:  jrjixli,  dal5  der  für  die  Schiffs- 
körper angenounueue  Materialbedarf  für  unsere 
modernen  Kriegsschiffe  bedeutend  zu  niedrig  und 
die  pro  indizierte  Pferdestärke  in  Aii-^.ilz  ^ebraclili* 
jVialerialiueuge  wiederum  zu  hoch  bemessen  ist.***) 

Nach  dem  praktischen  ETsd)nis  der  bereits  aus- 


•)  Die  SM-crim-  VMtl  18'«)  IS')<I  lK-lr;ii:t  ikiiili.icli 
17  lO-J  l  oder  2U2,b*;o'  Vergicichc  ]mr/LU  äcliwatie  ttttd 
von  Halle  II,  204. 


I  •)  Diisc  I'r(vontsit/e  iTni.1ltii;eii  sich  inn  ein  uer<"}i^'?f 

1  ila  iiiclit  lier  \'iThi.ti;ch  s.iiniliclicr  l'rivatwerfton  in  den 
Zahlen  für  den  Qesaniiverbrauch  der  Werften  berück- 
^chli|>:t  Ist. 

band  II.  Sc  tc  192  iimi  103. 
*'*)  Dil'  l 'n^ciiatti^keit.  die  sicli  ans  der  Ziij^nnide- 
Ifunivu  tincs  jjU  iclirii  Koifti/Itiitoii  di's  Depinci'tnciits  für 
tU'i)  .M.iiiTi.ilhi-il.iit  s.iiniliclii-r  Schiflskniper  erj/ibl,  f<»lj;t 
sclinti  ^^,lr.^ll^,  li.tH  iki WrbriiKli  an  l'aii/ernialerial.  welcher 
hei  ileii  ini'derneii  Kriii;ssclnffen  einen  wc'^iitiietien  Bestaiul- 
teil  des  ()ts:umin.itiTi.ilvi'rhr.iin.lies  aiisin.itin,  hei  Linien- 
scliitieii,  gix>lien  und  kleinen  Kreiucern  in  uaiu  verschiedenem 
Verbälln»  m  dem  Deplacement  der  Schiffe  steht 
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gefQhrten  Neubatiteh  der  Marine  ist  der  ungefähre 

Oesamtverbniuch 

an  Panzerplatten  auf  fast  100000 1  oder  180  Mill.  M; 
an  Eisen,  Stahl  und  anderen  Metallen  für  die 

Schiffsk»)rpcr  auf  etwa  300  000  t  im  Werte 
von  ca.  150  000  Mill.  M,  iiml 
an  Eisen,  Stahl  und  anderen  Metillen  für  Ma- 

Sfhineiv  itnJ  Kes.^L-Iaiilii^cn  .nif  über  I Oft  000  f 
im  Wtitc  vt.d)  vlwa  l'U)  Mill.  h\  /u  veiair- 
Schlagen. 

Hiemach  beträgt  also  die  Gesamtleistung  der 
deutschen  Metallindustrie  für  den  dorcli  die  Flotten- 

ncm'llc  IicilmutiMi  Ausbau  der  Jciiisilun  K'n'i<;sflotte 
von  1900  1917:  rund  500  000  t  im  Werte  von 
etwa  470  MIH.  M,  und  die  durclischnittliche  Jahres- 
leistung: ruiu1  -ISmO  t  im  Werte  von  etwa  26  Mill.  S\. 

Dazu  koniiiii  noch  der  Materialbedarf  für  den 
Zugang;  an  Kanonen-  und  Torpedobooten,  femer  der 
liedarf  füi  ritihiiuUti,  Re|>ai"atiir-  und  Instandsetzungs- 
arbeiteii,  t*ci  aul  vua  14  000  t  ixler  7  .Will.  M  pro 
Jahr  geschätzt  werden  kann*),  und  endlich  der  Ver- 
brauch an  Metallen  aller  Art  in  dem  sonsti^n  Haus- 
halt der  Marine. 

Zu  einem  ähnlichen  Ergebnis  führt  die  Schätzung 
der  *  Düsseldorfer  Ausstellungswoche  1902",  nach  der 
die  drei  Kaiserlichen  Werften  in  den  Jahren  1898  1901 
aus  dem  rheinisch-\ic^*frili=cl;en  Ansstcliungsgebiet  für 
4S'/2  Mill.  M  Mateiiaiien  bezogen  halxMi.  Nach 
dieser  Berechnung  stellten  allein  die  vier  wichtigsten 
MateriaIgrup|X'n  eine  Mcni^e  von  46  800  t  dar,  wäh- 
rend die  übrigen  MatciialiL-n  nif  mindestens  30  000  t 
geschätzt  wurden.  Untei  1  iin/.urechnung  der  von 
sechs  Privatwerften  fQr  Ueubche  Kriegsschiffe  be- 
zogenen Gevichtsmenge  von  49  000 1  ergab  sich  ein 
(jesamtverbrauch  von  12'  ODO  t  im  Werte  von  über 
60  Mill.  W  oder  ein  Jahresverbrauch  von  31  230  t 


iR-samt- 

Durchsclnuils- 

.MatLTialgriippcii 

verbraucli 

jahresvcrbraiich 

in  Tonnen 

in  Tonnen  ••) 

1.  Panzerplatten  .  . 

90000 

5000 

2.  Walzstahl: 

3)  Stahlplatten  .   .  . 

1  185000 

10300 

b)  WinkeUtahie    .  . 

'       32  000 

IMO 

c)  SonstigePnrfilstahle 

1  20000 

1 100 

3.  Nieten: 

a)  Schiffsiiietcn .    .  . 

12000 

670 

b)  Schraiilicn,  ll(il/t'ii. 

Nägel    ans  Ijsoii 

und  Stahl     .    .  . 

2000 

110 

4.  SchwiTu  Sch  init  tle- 

und  fjiiKstiukc: 

a)  Si'hiiik'dfstuckc 

1  ^(Ml 

b)  (nillstfu  kl- ans  Eisen 

3f>UÜ 

i)  üiillsUicki-aiisStahl 

,  lOOQO 

5&5 

5.  Ikschl.ijjc : 

a)  Scliinicdearbeiteii  ti. 

schmiedbarer  Uuti . 

'  10000 

555 

b)  Eiserne  Rohre  .  . 

1          4  0()0 

220 

Sa. 

570  (KX) 

20  iS8 

•)  Hei  Jen  Kaiserlichen  Werften  Ivtru^  der  .Vtatcrial- 
verbraiich  für  Itistaiidlialtui^  der  FloUi-  bereits  im  Jahre 
1902  ütxr  6  Mill.  M  und  der  eMamte  Materialvcrbraiicn  dcr 
Wnflen  16  Mill.  M. 

**)  Der  Diirdischnltl  Ist  errechnet  als  >/i«  des  Oesamt- 

verbraiiclies. 


im  Werte  von  aber  15  Mill.  M.  Der  Wert  des  ge- 
lieferten M  uciials  ist  jedoch  mdner  Ansicht  nach  zu 

niedrig  bemessen. 

Interessant  ist  die  Keststellung,  wie  sich  der  Qe- 
I  sanitverbrauch  an  Eisen   und  Stahl  für  die  Schiffs- 
;  körper  der  nach  der  Flottennovelle  von  1900  bis 
1917  neu  tn  «hauenden  28  Linienschiffe,  12  groBen 
und   IS  kifinen  Kreuzer  auf  dir  ciii/tliuii  grofien 
Materiaigruppen  verteilt.    Legt  man  diesei  Zu.saniinen- 
stellung  für  jedes  Linienschiff  als  durchschnittlichen 
MindrstbcJnrf  ni;r  tlcri  trit^uliLifu-n  .Nlatei ial\ erbrauch 
fiir  S.M.S.  ,A\'iUL-lbbat:h'',  )i;r  jci,'.cn  gmik'ii  Kreuzer  den 
Verbrauch  für  S.  M.  S.  «Roon"  und  für  jeden  kleinen 
Kreuzer  den  Materialverbrauch  für  einen  der  mo- 
dernsten Neubauten  dieser  Schiffsklasse  zugrunde,  so  er- 
gibt sich  das  in  voi^stehender Tabelle  angegebene  (iiid.*) 
\'orstehendes  statistische  Material  vervollständige 
ich  iti  nachstellender  Tabelle  noch  durch  nachfolgende 
I  Zusammenstellung  des  von  der  Kaiserlichen  Werft 
i  Kiel  in  den  Jahren  1902  und  1903  außer  für  Neu- 
I  und  Umbauten  noch  im  sonstigen  Betriebe  tatsächlich 
I  verbr.ni rliten   Eisen-  und  Stalilinaterials  ohiir  Re- 
'  rücksichtigung   der   zur  Auffüllung  der  Magazin- 
i  besttnde  beschafften  Materialmengen: 


Atdlcrialart 

1  10Ü2 

1903 

in  kii 

in  kfi 

F.isen,  roh  

N^(KK) 

220  (XX) 

Siemens  -  .Vtarliii  -  Slalil    .    .  . 

liViilK) 

1  I  i  (XX) 

1  ieselstahl  ,  

42  7IK> 

'i  i  'HW 

Nictstahl  

(►S()1)Ü 

ScIiweiKsiahl  

2  S(X) 

H  ilKt 

14  7(H) 

11  niKt 

Ketteneis<-n   

-Ith'  '<  :■ 

w  im 

(e  ;  .  ■  Ii ; 

15000 

12  .  Iii 

Maciteisen  

162  0(W 

127  DHU 

Rinuiti-.i'ii  . 

94  000 

III  000 

1  lalhrimdeiseii 

D  MX) 

V  MX) 

8  MX) 

Kiscn-  und  Stadklraiit .... 

2  700 

7(>(l 

Schiniedeeiscnie  Köhren  .   .  . 

38  300 

33  900 

nadi 

Bedarf 

In  Stück 

in  Stock 

1  1 156000 

983000 

1295400 

Eiserne  Schrauben  .  .  .  .  .  Ii  1100000  1  965000 

Fisernc  Splinte   119300  114  500 

I  isfrne  Muttern  1  338000  J  418000 

Stahlbleche  1  866000  :  881000 

Stahl-  und  Eisenwinkel  .  .  .  j  200000  ,  191 500 

SchlieBlich  will  ich  nicht  unerwähnt  lassen,  daß 

die  deutsche  Eisen-  und  Stahlindustrie  infolge  ihrer 
vorzüglichen  Leistungen  für  den  deutschen  Kriegs- 
schiffhau  und  später  auch  für  den  heimischen  Handels- 
schiffbau auf  diesen  Gebieten  im  Auslände  n  it-  ein 
umfangreiches  Absatzgebiet  gewotnien  hat.  r)if  j^i  uiJen 
Stahlwerke  von  Krupp,  die  f)illinger  und  ßurbachcr 
Hütte  und  der  Mörder  Verein  liefern  alljährlich  große 
Mengen  von  Panzerplatten,  Kesselblecfaen,  Proßleisen 
und  schweren  Schmiede-  und  Oußstiicken  nach  Ruß- 

*)  Die  Zahlen  geben  natürlich  nur  einen  ungeßhren 
t  'elHihliek,  da  jeile  Crhöhunfj  des  DepktcemcnlS  |ip.  den 

Verbrauch  erliülu. 
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land,  Oestericicli,  Seh« eiioii  iiiul  Norviegcn,  Hollaml, 
Japan,  Spanien  und  auch  nach  l'.iij^iand.*) 

Nach  der  Statistik  des  Deutschen  Reiches  hat  sich 
in  den  Jahren  1880-  1901  die  Ausfuhr  deutscher 
Ikk-  iiiul  W'inkeleisiii  von  (>676  t  auf  342  447  t,  von 
IMatten  und  lilvchcn  von  37  t>Uä  t  auf  255  b27  t  und 
der  gewalzten  und  gezogenen  Röhren  von  14  770  t 
auf  48  377  t  gesteigert 


MatcrialgaUung 

Menge  in  Tonnen 

1902 

1900 

1901 

1903 

1904 

5263 

5403 

537ft 

5879 

4824 

Eck-  und  Winkcleisen  . 

76Q8 

6158 

163« 

1209 

1442 

Schniitxibares  i;i<*it  in 

Stabfti  

2997 

2722 

785 

748 

4.0 

Platten  »itui  likchc  ans 

schniicdharciii  [mvti 

I7S67 

4i7ü 

3294 

3400 

Röhren,  jjovial/ii 

(»i'/<i^;ciU'  aus 

• 

h.itiin  tisfn     .    .  . 

252 

74 

63 

192 

Schrauben,  Schraub- 

Iwlnn  

9.6 

20,5 

1,9 

*)  Die  Ausfuhr  des  Hnrdcr  HerfTwerks-  und  llütlcn- 
vereins  betrug  1902  42,85";,  seiner  üesamtfabrikatinn. 


]         Die  Ausfuhr  der  beiden  letzljjcnatintcn  AUilerial- 
arti  i)  hat  der  deidschen  Industrie  im  Jahre  1901  tet 
i  42  MUl.  S\  eingebracht 

I  Dem gejjen über  ist  die  Einfuhr  von  Schiffbau- 
iiiaterial   in   den    k'tzlfii   J.dinn    iThtl>lich  zurück- 

1  gegangen,  wie  vorstehende  Tabelle  veranschaulicht*) 
Der  steigende  Konsum  inUndischen  Eisen-  und 
StahliTiatcrials  txi  Schiffsbauten  ergibt  Sidl  besonders 
deutlich  au;>  folgender  Liebersicht**): 


Es  bezogen  ' 
22  deutsche  Schiffe-  : 
werften  an 

aus  dem 

Inlande 

aus  dem 

\uslande 

1899 
in  % 

1901 
in  % 

1899 
«n  % 

1901 
in  % 

Schiffshiecheii  .    .  . 
I'rofilslübcn    .   .  . 

73,2 
75,7 

88,7 
92,7 

26,8 
24,3 

11,3 
7,3 

Bemerkenswert  ist,  daß  der  Prozentsatz  des  Ver- 
brauchs doutsdier  Schiffsbicchc,  di-iifschcn  f'rofilstahb 
und  Stabeiäens  am  üesanit\'erbrauch  von  1899-  1901 
um  16,87«  gestiegen  ist  (SdiluB  fc^gt) 


*)  Nach  der  Statistik  des  Deutschen  Reichs. 
")  VkI.  lahrbitch  der  SchiinMtttechnischen  Qcsdisdiaft, 
1903,  Seite  112  und  118. 


Ueber  Unterseekabel. 


Von  Hermann  Hildebrandt,  Ingenieur  in  Stettin. 

(Fortsetzung  von  S.  945.) 


Das  zweite  detitsch-atlanlisdie  Kabel  be- 
steht aus  den  beiden  Teilstrecken  liorkinu  Hoiia  (auf 
der  Insel  Fayal  der  Azorengruppe)  und  HimI.i  Coney 
Island  vor  New  York.  Die  Tiefseestrecke  der  Ver- 
bindung Borkum    Horta  ist  in  zwei,  und  zwar  un- 


Alih  5  II  ((.    Kril-  miij  Küstcr.k.ilnl. 


Abb  7. 


Abb.  5  -8.    DeutMrIi-Allantisches  Kabel,  Strecke  Uurkiini  hayal. 


gloichf  Sticckoii   /orleiit,   von  denen  die  Grundform 
der  längeren  Strecke  als  Leiter  einen  Kupferdraht  von 
2,43  mm  [Durchmesser  aufweist,  der  mit  12  Kupfer- 
dräliten  von  0,81  nim  Durchmesser  ^niförmig  zur 
Seele  von  4,05  mm  Dutichmesser  verlninden  ist.  Die 
Seele   der  zweiten    Strecke    Horti  fjMie\ 
Island  liat  5  mm  Durchmesser  und  t)estehl 
aus  dem  3  mm  starken  Leiter  und  den 
zwölf  Stück  1  nun  starken  Kupfcriitzcn.  Die 
Abweichung  gegenüber  dem  in  Hngland  an- 
gefertigten ersten  deutsch-atlantischen  Kabel 
htstelit  ander  in  den  iiiölk'ien  Durchmessern 
der  Leiter  noch   in  den  zwölf  Kupler!it/eii, 
welche  Konstruktion  schon  der  Seele  des 
Kabels  eine  vünsdienswerle  größere  Elastizität 
und  Festigkeit  verleiht  als  die  UmwfcMunK 
mit   vier  flachen  Kupferiit/eii,   \x  ie   sie  bei 
dem  ersten   deutsch-atlantischen  Kabel  zur 
Anwendung  gelangte  (siehe  Abb.  5  -  8). 

Die  I  Icrstellun!.',  und  Verlegung  der 
ersten  leilstrecke  liorkum  Laya!  erfolgte 
1903,  und  zwar  in  zwei  Expeditionen  wäh- 
rend der  Monate  Mai  und  Juni  in  der  Haupt- 
sache durch  den  Kabeldampter  ,.Stephan" 
unter  Assistenz  des  ..von  [\xibielski  •.  Hei 
seiner  ersten  Ausreise  führte  „Stephan" 
1274  km  Zwischenkabet  in  einem  StOck  der 
Type  n  (Zwischenkabel)  (siehe  Abb.  7)  \oii 
535U  t  Gesamtgewicht  an  Bord;  hei  seiner 
zweiten  Ausreise  hatte  er  2254  km  Tiefsee- 
kabel im  f  jesTintf^ew  icht  von  2735  t  geladen, 
darunter  befanden  sich  1790  km  aus  einein 
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ZHsammcnslcIluri};  6. 
Konstruktionsallgaben  einiger  transatlantischer  Kabel. 


Kabel 

von 
l8M)y57 


Kabel 


1 865,60 


Kabel') 

von 
1878^79 


Erstes  Zweites 
d«i(sch-atkiitisc1ies  Kabel  deQt9ch4tlantlaclH!<iKabd>) 


Leiter 


Durch  in.  des  ljeiteis=d  mm 
Durclim.  der  Outtspcrcha- 

adcr  —  D  ...  mm 
Durchmesser  dcs  Tiefeee- 

kabel»  .....  mm 
Armierung  des  Tiefseekabels 


Gewicht  des  Ticfswkabcls 

pro  1  km  an  der  Luft  kg 
Auftrieb  des  Tiefseekabels 

pro  1  km  (7  1,025)  kj; 
Gewicht  des  Tidseekahcls 

prolfanimMeerwaSBer  kg 
Bruchfestigkeit  des  Tiefsee- 

katiels  kg 

DicSt-r  ^5^■u■lIU■^•l;^^^^■lt  cnt- 

sprccliciidc  Kabellänge  im 
Mccmsser   .  .  .  km 

Vergleichswert  für  die  Iso- 
latiooswideniände  log-^ 


7  Kiil>fer- 
drätile 
l|iieO,76mm 

2,28 


8,(X) 

16.00 
18  7dniht 
Eisenltt2en 


632 

206 
426 


3300 


8,000  { 
0,5441 


7  Kupfer- 

drätite 
je  1,20  min 
3,60 

12,0Ü 

26.00 
10   2,5  nun 
starke  Eisen- 
litzen 

982 

545 

437 

1865  7875 
1866=9600 

1865  »18km 

1866  -  22  km 


0,5237 


Serie  2.06 
und 

12  Kupfrrdrühtr 
von  0.8Q  mtn 

3,84 
10,31 

25.40 

13  2.1  mm 
starke  Eiaen- 

litzen 

1300 
504 

S7S0 


II,- 


borkum  — 
Fayal 

Seele  2,895 
und  4  Streifen 
2,41  aO.38 
3.655 

9.6 

23.50 
17-2,1  mm 
verzinkle 
SlahldiShte 

940 

425 

515 

7900 


14,e 


Fayal  -  .  Borkum - 
New  York  Fayal 

.  -  '    ^-3 


Fayal— 
New  York 


Seele  3,78     Seck-  2,43  i  5r"edt  2,73 
und  4  Streifenlu.  12  Kupfer- u.  12  Kupfer- 


0,5237     I  0,4194 


3,10X0,43 
4,64 

11,29 

24,00 
18  2.1  mm 
verzinkte 
StabldiShte 

1070 
490 
580 

7940 


13,7 


03862 


drähte 
4,05 

10,08 

23,50 
17-2,1  mm 
veizinkte 
Stahkhihle 

940 

425 

515 

7500 


14.6 


0^3960 


drähte 
5,0 

11,30 

24,0 
18  2,1  mm 
veizinkte 
Slahidrfihte 

1070 
490 
580 

7940 


13,7 


0,3541 


>)  Brest  nach  St.  Piem  nach  Angaben  der  Firma  Slemew  Bros.  —  *i  Abb.  5^ 


Stock  titi-  Tvpe  D  (siehe  Abb.  S).  Diebc  Teil- 
Strecke  Borkum  -  Fayai  wurde  am  30.  Oktober  1903 
in  Betrieb  genommen;  die  Landung  des  KQstenlnbels 
auf  ririrkiini  Nxar  :im  \\.  .Mai  1*103  erfolgt,  so  daß 
die  betricbsterlige  Verlegung  einahließlich  aller  ililfs- 
arbeiten  an  Liind  nind  b\U  iMonate  gewährt  hatte, 
wobei  eine  j^iDil-a-  Ikk  im  Atlantischen  Ozean  von 
4850  m  zu  über«  indLii  war. 

Im  Frühjahre  1904  wurde  in  Nordenham  die  zweite 
Teilstrecke  Fayal  -  Coney  Island  hergestellt  und  in  der 
Zeit  vom  11.  22.  Mai  in  der  Ridilung Coney  Island  nadl 
Fayal  durch  den  Kabeldampfer  »Stephan  •  verltyt,  nach- 
dem vorher  Se.  Majestät  der  Kaiser  sowohl  dieHei-stellung 
dieses  Kabels  als  auch  die  zur  Vertenritng  Ketroffenen 
Vorkehrungen  ril'.urlu  nd  bc-^irbfiiyt  hatte.  Die  zu 
überwindende  grolite  Meerestiefe  betrug  im  .Atlanti- 
siben  (.1/e;ui  5670  ni;  »Stephan"  legte  das  Kabel  mit 
(  im  r  f  Ir-i  Ii*  iiidigkeit  von  durchschnittlich  8  kn  aus 
üiid  hitu.  sui  diese  Expedition  im  ganzen  3875  kni 
Tiefseekabel  im  Gewicht  von  4093  t  an  Bord,  worunter 
sich  3850,5  km  aus  einem  Stack  der  Ty]io  D  (siehe 
Abb.  8)  befanden.  Die  Schltißverlegung  der  rest- 
lichen Küsteukabel  erfolgte  bei  Horta  auf  t^aval  durch 
beide  Dampfer,  und  am  1.  Juni,  abends  9  Uhr 
mitteleuropäischer '  Zeit,  wurde  die  SchluB^ltssting 
vollendet  iimi  mit  ihr  eines  der  bedeutendsten  In- 
genieurwerke der  Gegenwart,  dessen  Kosten  sich  auf 
rund  20  Mill.  M  belaufen. 

f^ie  Abb.  5  8  zeigen  die  zur  Vcrvi'endung  ge- 
langten verschiedenen  Typen  der  Erd-,  Küsten-, 
Zwischen-  und  Tiefseestredcen  des  zweiten  deutsch- 


atlantischen  Kabels,  die  sich  in  der  Hauptsache  durch 
die  verschiedenartige  Armatur  unterscheidai,  worauf 
noch  im  nadifotgenden  znrOckgelHHnmeii  wird.  Hier 


Ii 


i 


Abb.  9.  At^baies    Abb.  10.  AuiU*- 
Lotgewkht  ndt  gt-     baies  LotKwicht  mit 
LotrShi«.  RendlMjotrOhre. 


v5hnlicher 


Abb.  11. 
Snapper. 


sei  in  bczug  atf  die  zweiadrigen  Strecken  bemerkt, 
daß  die  eine  Ader  als  Erdleitung  dient,  um  Störungen 
durch  Induktion  von  den  übrigen,  in  nächster  Nlhc 
verlegten  Kabeln  fernzuhalten. 
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Abb.  12.  Tiefaee-Lotinaschine  mit  Dampf-  und  Handbetrieb. 


geführt  wurde  und  deren  Ergebnisse  in 

itKimiii^f.iclu'i  IV-ziolum^^  iiifcii-üsant  sind. 
liisL'esaiüt  \jiinii«,Mi  il8  l.otuti^^oii  uahrcinl 
iWn  /x-\\  vom  21.  Mai  bis  20.  Juli  1M02 
aii-.^<.tüliit.  Das  W'otU-i  «ar  im  j^rolioii 
und  i^an/L'H  uinistiix,  wonnj^'leicli  aiicii 
iiu'hiinals  >Lii\»'vre  See  die  Arlvit 
sciiwierig  gestaltete.  Außer  des  Veriustes 
von  etva  36  700  m  Lotunjfsdraht  und 
1'  L*MuiiK''iii.'  ■ '  ■    1  "  "  -  'i  ticr 

eines  Mannes  der  Besatzung  zu  beklagen. 
DieReise  ISßt  sich  in  4  Abschnitte  zerlcgni: 


f)ie  Zusa?nttienstel!iinj(en  6  und  7  enthalten  die 
Hauptkonstruktionsd  itcn  tlor  neuesten,  sowie  ver- 
schiedener älterer  Kabel. 

Zusamtnenstdlung  7. 
Das  erste  und  /vt  l  ite  deutsch-atlantische 

Kabel. 

(jewichtsvicrtc  (tr^aii^unj»  zur  Zu<ammcii^leiiunt;  6). 


Enaics  deutbdi- 
atiantiachcs  Kabel 


Borkiim- 

O  rs  Qevfadit  an 
der  Luft  pro 
1  km    .  .kg 

Cu  pro  1  kin  • 

OP  7^  Gutta- 
percha pro 
1  km    .    .  .. 

Cii  4  HP   .  . 

Cm  " -,  von  (  i  . 


Fayal— 
Coney  Is- 
i  land 


Zweites  dciilM.il- 
atiantisclies  Kabel 


Borkum 
tayal 


Fayal 
Coiu')  Is- 
land 


OP 


(j 


940 

1070 

P4(t 

1070 

90,71 

U7 

147 

(>i,;u) 

7  I.W 

83.'«) 

152,01 

2'JO,}0 

lf)'J.14 

230,30 

U.(<b 

1174 

10,43 

13,74 

632 

7,78 

7,% 

7,7S 

Das  ( jiLsanili.'cwichl  des  verwandten  Kupfei^s  für  ein 
traiis;itlar!ii>chts  Kahel  ergibt  sich  annälieriinj^swcis«'  /.u  etwa 
lOSO  t,  und  lui  einem  ( inindpreisc  von  1750  .M  p.  1000  ky 
«mJmet  siih  lier  Matirialprcis  di-s  Kupfers  zu  etwa 
1890000  M. 

Der  Verlegung  des  zweiten  deutsch-atlantischen 
lOibels  KiiiK  eine  Lotnngsreise  voraus,  die  von  dem 

Personal  der  Firma  unter  Leittinjj  des  Kabelin>,'enieiirs 
Forde  auf  dem  Kabeldanipfer  »von  Fodbiebki"  aus- 


a>  Richtung  Kanal  n.ich  Horta  (Fayal)  und 

New  York. 

1.  Beginn  der  Lotungen  21.  Mai  1902  bei  43  *' 
17*  00"  nötdticher  Brette  und  20»  38'  00"  west- 
licher Länge  von  üneiTÄich.  Landung  auf  ilorta 
am  27.  Mai.  Letzte  Lotung  38"  34'  3Ü"  nurdliclier 
BieHe  und  28*  30'  18"  vesüicher  Länge. 

Ergdmis: 

Ormc  Tiefe  2365  Faden  =  4330  ni 

hüchbte  Olierfiächentemperatur  .    64,4°  V.  =  18*  C. 
Niedri^rste  Olierflächentempeiatar   59,0»  F.  —  15«  C. 
Höchste  Bodenternperatur     .    .    40,9*»r.  =  50C 
Niedrigste  Bodenteni|>eratur  .    .    35,7«  F.  =  2*  C 

Botienbeschaffcnheit:  OlobiRerinenschlanim  bis 
zur  Nähe  der  A/oren,  dort  vulkanischer  Sand. 

2.  Herta    New  York. 

Beginn  der  Lohingen  30.  Mai  1002  bei  38« 

32'  18"  nördhcher  f^rciti-  und  2S«  38'  00"  west- 
licher  IJinjje.  Unntiwilligei  Schiuli,  hervorgerufen 
durch  den  Verlust  der  beiden  LotunKSinaschinen  am 
S.Juni  1902  bei  40»  21'  30"  nördliclier  Breite  und 
51'*  35'  54"  westlicher  Länge. 

Ergebnis: 

QrölJte  ermittelte  Tiefe         2770  Faden  —  5070  m 
Höchste  Oberflächeniemperatair  .    6b "  F.  =  1 9»  C 
Niedrigste  Oberflächentemperatur    58*  F.  =  1 4,5 •  C 

Höchste  B(Klenten)peratur  .  .  .  61,4"  F.  —  16,5*  C. 
Niedrigste  Bodenteniperatur  .    .  36,9*F.=  2,5*C 
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Bodenbesdnffenhcit:  6«i  dai  Azoren  Muscheln 

und  vulkanischer  Sand,  dann  Globigerinenschlamm 
mit  teilweiser  Abwechselung  von  Korallen  und 
Quanauid.  ' 

b)  Rückreise  Nev  York -Hort« -Kanal. 

3.  Beginn  19.  Juni  1902  bei  39*  29'  18" 
nördlicher  Breite  und  72 <>  17'  24"  Testlicher  Unge. 
Letzte  Loliing  9.  Juli  1902  vor  Horla  bei  39« 


Abb.  13.  Kabd  Boikum-Fayal-Nnr  York. 
Breite  nnd  31*  30'  SO''  «est 


5'  54 "  nördlicher 
lieber  Linge. 

Ergebnis: 

OrflBte  ermittelte  Tiefe    .   3570  Faden  =  6540  tn 

Höchste  Obcrftäch entern peratur  .  74,9«  F.  =  23,83°  C. 
Nicdugsk-  Dbeifiaclieiitempcratur  55,5*F.~  13T„ 
Höchste  Bodentemperatur  .   .   .  53,3*  F.  ü'C 

NiedriK'stc  Hodentetiiperatur  .    .  ISAT.-  1,90"C. 

BodenbeschaffcnliLit:  In  dem  ersten  feil  blauer 
Lehm,  darauf  teiiii  roter  Ton,  teils  Qlobigerinen- 
schlämm,  dann  wiederum 
roter  Ton  imd   vor  den 

Azoren  Qlobigerinen» 
schlämm. 

4.  Rückreise  Herta - 
Nordenham. 

Begbin  der  Lotungen 

14.  Juli  1002  bei  4?<>  2' 
00"  nördlicher  Breite  und 
21«  5'  12"  westlicher 
LSn}3[e.  Letzte  Lo«:inc: 
20.  Juli  1902  bei  48  '  24' 
12"  nnrdlicher  Breite  und 
9  0  westlicher  Länge. 

Fr*Tehnis: 
ürößte  ermittelte  Tiefe 

2705  Faden  =^  4950  m 
Höchste  Oberflächen  tempe- 

nitur  67*  F.  =  19,50«  C. 
Niedrigste  Oberfinchentemperahir  59,2"  F.     1 5»  C 
Höchste  Bodentemperatur.   .   .  37,4* F.  =  3« C. 
Niedrigste  ßodentemperatur  .   .  35fi^f,^VC. 

iVI. 


Bodenbeschaffenheit:  Olobigerinenschlamm  bis  in 

Nähe  des  Kanals,  dort  hinncr  Ton. 
Die   Durcti!»chnitti>crgthni^sf    der  Lotungsreise 
waren : 

Größte  ennittelte  Tiefe  .    .  3570  Faden  =  654Ü  m 
Duäclischiiittliche  Oberflächentemperatur    17,2"  C 
Durchschnittliche  Bodentemperatur   ,   .    5,36°  C. 
Höchste  Obelflächentemperatur    .   .   .  23,83 
Niedrigste  BodentenipenitTir    .    .       .  I,90»C 

Die  Ausstattung  mit  Lo- 
tungsapparaten war  folgende: 

2  große  und  6  kleine  Reynolds 

Tiefsee-Therniometir, 
19  gewöhniidie  Lotröhren 
(Abb.  9), 

19  Rendle'sche  Lotrfthren 
(Abb.  10), 

20  Stfick  Schnapper  zu  10  kg 
(Abb.  11), 

20  Stück  Schnapper  zu  15  kg, 
400  Lofungsgewichte  zn  22  ii; 

(Abb.  9/10), 
36000  Faden  —  65880  m 

Lotungsdraht, 
2  Tiefseelotungsniaschincn 
(Abb.  12). 

Die  Ergebnisse  dieser 
Lotungsreise  führten  zu  dem 
dat^gtttellten  Trakt,  der  auf 
großen  genauen  Meereskarfen  vcr/eichnet  wurde. 
Dieselbe  Abbildung  zeigt  auch  den  Trakt  des  1900 
verlegten  ersten  deutsch-atlantischen  Kabels;  beide 
Linien  haben  von  allen  vorhandenen  tiansatiantiscben 
Verbindungen  die  südlichste  Lage. 

Auf  der  Strecke  Borkum  -  Fayal  kreuzen  sich 

die  Kabel  einmal  im  Kanal  und  nochmals  im  ersten 
Teil  des  Atlantischen  Ozeans,  um  dann  in  nahezu 
panJtder  Unienf&hmng  mit  dem  zweiten  deutsdi- 


auf  Abb.  13  und  14 


Abb.  14. 


atlantischen  Kabel  in  nördlichster  Ln^i  bis  Horta  auf 
der  Insel  Fayal  nebeneinander  zu  laufen. 

Von  Horla  nach  der  Insel  Coney  Island  behiU 

13t 
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das  zweite  deutsch-atlantische  Kabel  «inächst  seine 
nördliche  Ligc  bei,  um  dann  nahezu  senkrecht  das 
erste  Kabel  zu  kreuzen  und  in  südlicher  Isi^i- 
parallel  mit  demselben  zu  laufen,  bis  ts  vor  Coney 
Island  wieder  die  nördliche  Lage  einnimmt 

Anfler  diesem  zweiten  deatsch<aHanHsrhen  Kabel 
sind  v.iti  diii  N'iMddciitschen  Kabelwerken  noch  die 
Kabel   Isingtau    Shangliai,  Uacton    Ijorkum,  \X'an- 


gerooK    Rothesandleiichtturni  angefertigt  und  verlegt 

uindi-ii.  Ak  ii.kli-tcr  Auftrag  winl  dns  bereits  er- 
ualiiilc  Sud^cckahcl  Menado  Vap  tjuam  Shanghai 
in  einer  Uhige  von  CtWA  6500  km  zur  Ausführung 
gelangen.')  (Schluß  foli;l.) 


')  Du-  l  i-^ung  der  Teitelrccke  Menado— Yap— üuam  ist 
am  27.  April  1905  dttrch  den  KabeMampfor  .Stephan' 
I  vollcnJel  worden. 


Mittellungen  auB 

Allsemeines.  | 

K'a[)it.1n  Racon   bespracli   wfdircnd  seines  Vor-  ; 
U,iin:>  vur  der  inst,  of  Nav.  Arth,  auch  alle  für  die 
Rettung  untergegangener  Unterseeboote  in 
Betracht   kommenden  f-m'^rn.    Hei  unti-rjjeKanjjenen 
IJnterscebuotcii  imill  die  liebuii^  athr  r.»sch  erfolgen, 
da  .sonst  die  im  Boot  enthaltene  Mannschaft  iiifoljje  ■ 
Luftmangels  doch  verloren  ist.  Uie  meisten  l  ebungen  [ 
der  Boote  werden  jetzt  aber  auf  solchen  Wassertiefen  ! 
vorgenommen,   d.if*   rine   t  lebung   eines  doil  ver- 
sunkenen Bootes  überhaupt  aus  dem  Bereich  der 
MAglidikelt  liegt. 

Bei  einem  untergegangenen  nrnU  i<t  die  wich- 
tigste I  rage,  tien  dort  eingeschlossenen  Leuten  zu 
Hilfe  zu  kommen.  Schon  mehr  als  100  Projekte 
sollen  hicriilHi'  der  Admiralität  vorin-legen  haben, 
doch  sind  alle  iiiclil  biaiichUii.  Man  muH  von 
diesen  Vorschlägen  verlangen,  d.ilJ  der  üefechtswert 
des  Bootes  nicht  dadurch  beeinträchtigt  wird,  imd  daß 
sie  in  mögflichst  vielen  Situationen  vorteilhaft  ver- 
\j endet  werden  kr>iiiien.  Dei  j;e\x  ähnlichste  Vor- 
schlag ist  der,  ein  Boot  mit  einer  Schleusenkammer 
zu  verseben,  um  hierdurch  aus  dem  Boot  herau<»tu- 
kommen.  r>.i  diese  Kammer  aber  unten  im  I^ont 
angebracht  ueidtii  nmU,  wird  das  Beut  bei  einer  | 
Havarie  wohl  auf  der  Oeffnung  Hegen,  SO  dafi  doch  j 
keiner  aus  der  ffrulc  heraus  k.inn  Ferner  wird  das 
im  Boot  befindliche  Wasser  schon  den  Eintritt  in  tlie 
Schleuse  venx'ehren  können.  Sodann  treten  die 
Menschen  unter  mehrfachem  Atmosphürcndmck  her- 
aus. Kommen  sie  nun  rasch  an  die  Oberfläche, 
werden  sie  meistens  durch  den  Druckwechsel  ^ferbi-n. 

Ein  weiterer  Vorschlag  ist,  die  Leute  in  einem 
lösbaren  Kasten  einsteigen  zu  lassen,  damit  dieser  an 
die  Oberfläche  schwimmt.  Die  praktischste  Gestalt 
würde  hierfür  ein  Zylinder  besitzen,  der  aber,  um 
schon  II  Menschen  ?.u  retten,  6'  Durchmesser  und 
7  bis  8'  Hohe  haben  nui.'te.  Diese  Abmessungen 
sind  aber  zu  groü,  um  ihn  im  Boot  zu  fahren. 
Femer  sind  die  Vorgänge  beim  Loslösen  und  Hoch- 
kommen riKch  neich  '^n  kompliziert,  daß  das  Funk- 
tionieren nur  si'hr  unsicher  isL 

Vielfach   werden  auch  Taucheranzüge  \<»rge- 

schlagen.  S't'rhe  \'nr'=ch!iL'e  können  aln-r  nnr  \on 
Leuten  gemacht  werden,  welche  keinerlei  Lrfahruiiyen 
im  Tauchen  besitzen. 

Alle  Boote  hak-n  bereits  außen  Veischtaubnngen, 
an  die  man  Schläuche  schrauben  kann,  um  Luit  in  i 
die  Boot«  2U  pumpen. 


Kriegsmarinen. 

F.in  B«K)t  zu  heben,  ist,  auch  wenn  es  in  Tiefen 
bis  zu  120'  liegt,  eine  Aufgabe,  die  sich  wohl  immer 
lösen   IflRt,   wenn   der  Schiffskörper  durch  eine 

Kollision  z.  R.  nicht  schon  zu  stark  <;elitten  liat. 
Sihr  schwierig  ist  aber,  wenn  das  Boot  audi  nur 
wenig  Wasser  eingenommen  hat,  dasselbe  in  so  kurzer 
Zeit  zu  heben,  daß  die  Besatzun?:  nnch  j^erettef 
werden  kann.  Bringt  man  z.  R.  Augbolzcn  oben  am 
Schiff  an  zum  Einschäkeln  von  Ketten,  so  bedinjpt 
dii.'A]beit  dts  ninseh.'ikelns  nieist  selion  sti  viel  Zeit, 
dal)  \\,ihrend  dcr^cllicn  die  Ucsal/Aiiig  aUuk  gclalirdel 
ist.  An  solchen  Augbolzen  kann  man  das  Boot  al>er 
meist  noch  nicht  so  hoch  bekommen,  daß  man  ein 
Luk  zum  Herauslassen  der  fksatzimg  öffnen  könnte. 
Jeder,  der  einmal  mit  der  l'>eri^ung  eines  Fahrzeuges 
zu  htn  gehabt  Itat,  wird  verstehen,  welche  Arbeit 
eine  solche  madit  Bacon  verspricht  sich  also  gar 
keine  F.rf«)lge  von  \(  eiteren  hrsniideren  Vorkehninjjcn, 
Unterseeboote  zu  bergen,  da  jeder  etwa  noch  vor- 
kommende Fall  doch  von  jeder  Norm  st>  viel  Ab- 
weielnmiren  /ot<^en  veiirLic,  daß  für  jeden  Fall  nette 
Mittel  /.iir  Aiiuenduiig  /.u  bringen  sind. 

Nachdem  in  der  Tsushima-Straße  die  Torpedos 
der  größeren  Kriegsschiffe  wieder  nicht  zur  Ver- 
wendung gelangt  sind,  wird  in  Amerika  fflr  die 
dortigeti  N'enhanterj  von  neuem  die  I  ra^e  :  rt, 
ob  es  ratsam  ist,  diese  Schiffe  mit  Torpedo* 
röhren  ausztirttsten.  Bei  der  Oetthriichkeit  dieser 

Waffe  \xerden  im  atl<^eineinen  auch  in  zukünftigen 
Seekriegen  die  Seesclijactileii,  abgesehen  von  be- 
sonderen selteneren  Gelegenheiten,  außerhalb  des 
Aktionsradius  der  TiMiHdcs  der  Schlachtschiffe  .lus- 
gefochten  weiden,  ucnn  diese  bei  Ix-iden  l'aaeieii 
Torpedorohre  tragen.  Hat  IlUn  diW  Partei  keine 
solche,  so  wird  die  andere,  wenn  sie  auch  sonst  durch 
Artillerie  und  F'lanzerung  dazu  befShigt  ist,  versudien, 
näher  heranzukommen,  um  die^e  Walte  zu  ver- 
wenden. Sie  wird  dies  leicht  durchsetzen  können, 
wenn  sie  die  schnelleren  Schiffe  besitzt  (n  diesem 
Fall  w/'re  i'rm  Felden  dei  Tin|X'd<i\x.nffe  ve.ihrschein- 
iich  die  (  rsachc  der  vl)ll^Lalldigen  /.erstorung  des 
dieser  Waffe  ermangelnden  Geschwaders.  Ist  aber 
auch  letzleres  das  --chiiel'ere,  sn  kummen  während 
der  Schl.icht  immer  aul  eiii/ehicii  ^elidfcu  Maschinen- 
havarien oder  Brände  und  dergleichen  vor,  welche 
die  Ucschwindigkeit  einzelner  Schiffe  oder  ganzer  Ge- 
schwader herabsetzen,  wodurch  diese  wiederum  den 
feindlichen  Torpedos  |Meisge<^elien  wären.  Hin  Felileri 
der  Waffe  ist  also  auf  jeden  Fall  ein  Fehler,  der  sich 
im  Ernstfall  rächen  wiid,  und  der  wohl  kaum  durch 
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Verwendung  des  durch  Fortfall  der  I  orpedowaffe  ge-  1 
vonnenen  Gewichts  zur  Verstarkting  anderer  Qe- 

fcchf?eifren<;c!iaften  wieder  gutgemacht  werden  kann. 
Eine  andere  1  rage  ist  die,  ob  es  sich  verlohnt,  mehr 
als  vier  Rohre  anzubringen.  Diesf  I  i;i^;c  ist  cuvas 
leichter  zu  beantworten.  Für  das  schnellere  Schiff 
sind  vier  Rohre,  eins  vorn,  eins  hinten  und  zwei 
nach  der  Seite,  auf  jeden  Fall  ausrcithcnil.  Das  lang- 
samere Schiff  ist  zur  Abwelir  mit  vier  Urcilseitrohren 
besser  gerüstet  als  mit  nur  zweien,  doch  wird  die 
Fraise  viohl  nie  qleicliiiiänig  beantwortet  werden,  ob 
es  sich  nicht  doch  empfiehlt,  das  zweite  (-'aar  Breit- 
seitrohre  fortzulassen  und  das  gewonnene  Gewicht 
zur  VersUrkung  der  Artillerie  zu  verwenden! 

Brasilien. 

Das  Schulschiff  „Benjamin  Constant"  lag 
in  Portsmouth  in  England  vor  Anker,  als  plötzlich 
ein  gn^Cis  Feuer  ausbrach.  Di'.'  AUiriitions- 
kanimein  konnten  noch  gerade  ubcrflutit  wi  iJrii,  ob- 
wohl dieses  wegen  der  entlegenen  Ventil  wr^cli  raubungen 
und  infolge  des  lUuches  außerordeiitlidi  schwierig 
war.  Durch  das  Eingreifen  zweier  engflischer  Spritzen- 

danipfcr  und  der  Ik'Sit/un;;  ilcs  „OrtMiP  L:rlnng  es, 
das  Feuer  gerade  noch  kurz  vorher  zu  unterdrücken, 
ehe  es  in  den  Maschinenvorrafsraum  überspringen 
konnte.  W'nrc  dieser  viini  l'riier  ergriffen,  *o  wäre 
das  Schiff  wahrscheinlich  wegen  der  Menge  der  dort 
lagernden  Odvorrate  verloren  gewesen. 

Deutschland. 

Der  Neubau  tli'^  kleinen  KrcK/tr^  ,,nrsatz 
Meteor"  auf  der  Kielet  KaiM.i'AtiH  ist  bu  *cit  vor- 
geschritten, dal{  Achter-  und  Vordersteven  zum  füit-  i 
bau  aufgestellt  «erden  konnten.  Die  Halken  füt  das 
Canzerdeck  sind  eingebaut  und  grölMenteils  beplattet. 
Die  Spanten  sind  bis  zur  Höhe  des  Obenieik-  ei 
richtet  und  mit  Ausnahme  der  fQr  den  £iiiluu  des 
Vorder-  und  Aditerstex'ens  freizulassenden  Teite  mit 
der  Außenhaut  versehen.  Die  Arbeiten  werden  je- 
doch derart  gefördert,  daü  das  Schiff  voraussiciitlicli 
noch  in  diesem  Herbat  von  Stapet  ^lassen  werden 
knnn.  Anf  der  d.idtirdi  freiw  er  ! n  -i  Helling  wird 
stidana  der  Ikii  di>  klemen  Kreuzers  „Ersatz 
Blitz'*  begonnen  werden.  Dieser  ist  kürzlich  der 
Werft  in  Auftrag  gegeben.  Von  den  für  dieses  Ftats- 
jahr  bewilligten  Schiffen  ist  daher  nur  noch  der  kleine 
Kreuzer  „Ersatz  W  u  lit  '  nicht  vergeben. 

In  der  letzten  Zeit  ist  in  den  Tageszeitungen 
häufiger  die  Frage  aufjgeworfen,  ob  wir  unsere 
Kriegsschiffe  nicht  .«schneller  bauen  können. 
Diese  Frage  mul5  unlxHÜngt  bejaht  werden.  Sehen 
wir  z.  B.,  dafJ  in  England  Linienschiffe,  wie  »Triumph« 
und  .  Swiftsure",  ferner  schon  10  Jahre  früher  Mn 
jestic"  und  „.Magnificent",  in  ca.  20  bis  24  A\uiialtit 
fertiggestellt  sind,  so  kann  dies  allein  schon  als  Be- 
weis für  die  Bejahung  der  Frage  angeführt  werden, 
denn  was  die  Engländer  im  Schiffbau  leisten  können, 
vi, IS  können  wir  auch,  woran  wohl  kein  Fachmann 
zweifeln  wird.  Da  wir  nun  bislang  für  unsere  kleinen 
Linienschiffe  32  bis  40  Monate  Bauzeit  gebraucht 
haben,  so  ist  es  interessant,  auf  diese  Frage  nfiher 
einzugehen. 


I         Der  Kreuzer  „Berlin*'  erlitt  in  der  Stnmder- 
bucht  eine  Schraubenhavcrie.    Das  Schiff  brach 

den  Schraubcnflüs;el  und  suelite  das  Drick  auf. 

Die  Howaldts  -  Werke  werden  den  jüngst 
bewilHeten  Artillerieiender  ,»ErsatK  -  ffay**  bauen. 

Si^lt  ein  Schiff  in  einer  gegebenen  Zeit  fertig- 
gestellt »erdea,  so  ist  es  natürlich  Orundl)edingung, 
dal5  der  Reichstag  die  üesamtkosten  des  Schiffes 
auch  für  die  gegelx-ne  Zeit  bewilligt.  Da  dieselben 
bislang  aber  in  drei  bis  vier  Jahresraten  bewilligt 
wurden,  so  ist  es  klar,  daß  die  Bauzeit  auch  nicht 
weniger  als  drei  bis  vier  Jahre  betragen  konnte. 

Die  Bewilligung  der  Raten  geschieht  auf  Antrag 
der  Regierung.  [>ie  Rei^i^iung  hat  die  Höhe  der 
Raten  vorher  zu  bestimmen.  In  der  ßestinintung 
dieser  Hdhe  Ist  sie  aber  sowohl  durch  das  fHotten- 
'  gesetz  als  auch  durch  die  gan7e  Finrtn7lrt<Te  des 
Reichis  und  andere  pilitische  Pakluien  gebunden. 
Würde  die  Notwendigkeit  entstehen,  rascher  zu  hauen, 
so  würde  sich  dieses  zunächst  in  der  Erhöhung  der 
jährlichen  Bau  raten  ausdrücken.  Bislang  hat  der 
Regiening  jedenfalls  die  jetzige  Bauzeit  der  Schiffe 
genügt. 

Die  den  Werften  durch  Verkürzung  der  Bau- 

tenniiie  entstehenden  Scluvicriiiikeiten  sind  zwar  nielit 
gering.  Es  ist  wohl  selbstverständlich,  daß  die  Ab- 
kflrzung  der  BauzeK  den  Bau  auch  nur  um  ein  geringes 
verteuert,  da  beim  langsamen  fJau  die  Ar!unter  sich 
gegenseitig  weniger  stören  als  beim  raschen  Uauen, 
d')ch  kann  diese  Verteuerung  durch  gute  {Zuleitung 
auf  eine  in  Zahlen  kaum  sich  ausprägende  Oering» 
fügigkeit  reduziert  werden. 

I        Grundbedingung  ist  nur,  daß  die  Lieferung 

der  Baumaterialien,  iler  I'.mzrrilerk-  und  Panzer- 
platten und  vor  ulleni  der  Artillerie  rechtzeitig 
erfolgt.  Da-,  I  nverniögen  der  Panzerplattenwerke 
bei  plötzlichem  Wachsen  der  Anforderungen  an  ihre 
ProdukHonsfähtfilkett  hat  z.  B.  vor  wenigen  Jahren  In 
England  i.!eii  R.iu  der  t;ep.in/er(en  Sehiffe  erheblich 
Über  die  ursprünglich  gesetzten  Termine  hinaus  ver- 
zögert Aehnifch  big  es  Ms  vor  zwei  Jahren  In 
AiTicrikn.  Dh'  V'crzögerun^en  in  der  Anliefe nins^  der 
Cieschützc  ist  sogar  jetzt  nocli  der  üruad  lur  l  eiuiin- 
übcrschreitungen  in  Amerika  von  mehr  als  Jahreslänge. 
Die  Zeit  für  die  Herstellung  der  Geschütze  bildet 
auch  wohl  die  Grenze  für  die  Verkürzung  der 
Bauzeit.  Bei  Krupp  wird  annähernd  die  Dauer  der 
Qeschützfabrikation  nach  dem  Kaliber  bemessen,  und 
zwar  dauert  sie  roh  gerechnet  so  viel  Monat,  wie  das 
Geschützkalibe;  7(  ntimeter  h.tt.  Die  Herstellung 
eines  30,5  cm-üeschützes  würde  daher  ca.  3Ü  Monate 
betragen.  Ein  Schiff  mit  diesen  Kanonen  mflßfe 
demnach  mindestens  10  Mnnnte  fb^izeit  hal>en.  Nun 
i.->i  es  ja  klar,  daß  Krupj),  skeiiü  der  \K  inisch  auftritt, 
auch  diesen  Termin  verkürzen  kann,  doch  würde  er 
bei  plötzlich  auftretendem  gnVßeren  Ik-darf  bald  an 
der  Grenze  der  Leistungsfähigkeit  seiner  Werkstätten 
anlangen  und  hiermit  auch  der  Bisch letinigung  des 
iiautempos  der  Werften  ein  Ziel  setzen. 

Der  kleine  Kreuzer  „Ersatz  Alexandrine** 
(K.  \X'.  n;ii:/ii_')  soll  am  23.  Septi-mlHr,  „Krsatz 
Meteor**  (K.  W.  Kiel)  Anfang  November,  Linien- 
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schiff  „P"  (K.  W.  Wilhelmshaven)  am  26.  September 
und  Linienschiff  „O"  (Stettiner  Vtilcan)  am  18.  No- 
vember von  Stapel  laufen. 

Am  30.  August  ist  auf  der  Germaniawerft  eins 
der  zu  Versuchszwecken  gebauten  Unterseeboote  von 
180  t  Dcplactnnent  7i\  W'assfi  gchniclit  uorden.  Nach 
beendigter  Ausrüslunjj,  die  nixli  el«a  J4  läge  in 
AnsfNiich  nimmt,  «ird  mit  den  Erprobungen  be- 
gonnen, die,  xiie  \t  it  erfahren,  in  der  Cckemförder 
Bucht  stattfindtti  mjIIlii. 

Das  Untersetboot  ist  ein  Bo<jt  von  1 80  t  Depl. 
Die  Größe  überrascht  auf  den  ersten  Augenblick. 
Beim  Bau  des  Unterseebootes  hat  man  in  bezug  auf 
die  Größe  dort  begonnen,  »o  man  mit  dem  H;ni 
von  Küsten-Torpedobooten  auf^hört  hatte.  Daß  die 
Marinevervaltung  gleich  ein  Boot  von  180  t  bauen 
lifR,  deiifel  ilaraiif  hin,  i!al5  sio  sich  mancherlei  tr- 
fahrun^eii  anderer  Mariiitii  zunutze  gemacht  hat  Die 
deutsche  Marine  ist  jetzt  dem  Vollgehen  Englands, 
und  Frankreichs  gefol^,  die  jetzt  schon  stattliche 
Llnterseebootsflottillen  haben.  Das  neue  Unterseet>oot 
soll  Uberwasser  eine  Geschwindigkeit  von  12  Seeni. 
und  unter  Wasser  eine  solche  von  8Vt  bis  9  Seem. 
entölten. 

Das  große  Schwimmdoclc,  welches  in 
Tging;tau  erbaut  wird  und  unsere  größten  in  Ost- 
asien stationierten  Schiffe  docken  soll,  ist  von  Stapel 
gdaufen. 

Ueber  die  Fr^jcbiii^'^e  der  Prubefaliileri  di-s 
Turbinenicreuzers  „Lübeck"  gehen  dem  »B.  T.- 
folgcnde  Angaben  zu :  Das  Schiff  hat  die  Erprobungen 
mit  Ideinen  Propellern,  zwei  an  jeder  der  vier 
Wellen,  beendet.  Es  ist  jetzt  auf  !0  I  a^re  in  die 
Werft  f^e^an^cn,  um  dort  ^rüRt-a-  F'roix'ller  einbauen 
zu  lassen.  Die  Ergebnisse  der  bisherigen  Fahrten 
haben  den  Erwartungen  nicht  ganz  entsprochen,  was 
die  PrhatJcrin  der  Turbinen,  die  A.-O.  furhini.i,  auf 
die  Bedingungen  iclntht,  die  ihr  vom  Keichsmarine- 
amt  bei  der  Konstruktion  der  Turbine  gemacht  sind. 
Sie  hofft  bei  einem  amieren  Schiff,  bei  dem  ihr  mehr 
freie  Hand  gelassen  w  uidc,  ebetiso  gute  Resultate  zu 
ei-zielen,  wie  in  England  mit  dem  kleinen  Kreuzer 
•Afflethysto  gemacht  sind.  Das  Schiff  an  sich  wie 
auch  Masdiinen  und  Kessel  sind  tadellos  gebaut  und 
arbeiten  einuandfrei,  allein  es  ist  nicht  gelungen, 
die  Fahrgesdiwindigkcit,  welche  die  mit  Kolben- 
maschinen ausgerfisleten  Schwesterschiffe  besiteen,  zu 
übertreffen.  Der  Kohlen  verbrauch  ist  bei  der  Marsch- 
geschwindigkeit und  darüber  bis  zu  einer  Ge- 
schwindigkeit von  It)  Seem.  großer  als  bei  Schiffen 
mit  Kollx-nmaschinen.  Die  Fahrten  des  Scliviesfer-  ' 
Schiffes  „Berlin"  ergaben  auch  liei  einer  iioiiercn 
(jeschwindigkeit,  über  20  Seem.,  ein  für  den  Tur- 
binenkreuzer ungünstiges  Verhältnis  im  Kohlen- 
verbrauch. Ein  wesentlicher  Fortschritt  ist  die  ge- 
ringe ViluMtiun,  He  die  Treffsicherheit  und  damit  die 
Feuerwirkung  erhöhL  Man  hofft,  durch  den  Einbau 
größerer  Propeller,  von  denen  jede  Welle  nur  einen 
erbau,  eine  Beseitifr'arvn;  der  vnrhaudenen  Mare^el. 

Das  Schiff  iiat  am  20.  August  lije  ers,ie  Falirt  mit 
den  vier  großen  Schrauben  gemacht  und  damit  die- 
selbe Geschwindigkeit  erzielt  wie  mit  den  acht  kleinen. 


Der  grobe  Kreuzer  „Friedrich  Karl"  und 
das  Linienschiff  ^Brandenburg",   die  in  den 

schwedischen  Gewässern  durch  Bodenberührung 
Havarie  erlitten,  wurden  in  Wilhelmshaven  einge- 
dodci  Die  Bodenuntersuchung  hat  ergeben,  daß  an 
dem  Kreuzer  „Friedrich  Karl"  der  Kiel  vorn  etwas 
beschädigt  ist  und  Nieten  abgcscliuicn  vkurdm,  wo- 
durch das  Wasser  in  einzelne  Dop|K'lbe)den/e!len 
drang.  Außerdem  ist  die  Backbordseite  län^  des 
Kiels  etwas  eingebeult  und  zwei  Flügel  der  Steuer- 
bord -  Schraube  sind  abgebrochen.  Das  Linien- 
schiff .Brandenburg'  hat  nur  zwei  Flügel  der  Back- 
bord-Schraube besdUdigt,  sonst  aber  kehiefi 
Schaden  .gelitten.  Die  Havarie  am  r, Friedrich  Karl* 
wird  sich  in  3  -  4  Wochen  beseitigen  lassen. 

Auf  dem  Linienschiff  ^Kaiser  Wilheliii  II.", 
das  in  Kiel  ß;cdncVt  ist,  «trrde  die  Hacke  unter  dem 
Ruder  fortgebrochen,  sonst  wurde  der  Schiffsbodcii 
nidit  weiter  beschldigL 

Eng^land. 

Die  Bauauftri^  fBr  die  neuen  33  kn« 
Torpedobootsjäger  sind  vergetwn.  Es  haben  er- 
halten je  1 :  J.  J.  Tbomycroft,  Qiiswick,  Armsbrong, 
Whitworth     Co.,  GammeH,  Loird  Oi  Co^  Hawthom, 

Leslie  &  Co.  und  J.  S.  White  &  Co.  Der  Kontrakt 
verlangt  33  kn  und  einen  Kohlenvorrat  für  3üOÜ  Seem. 
bei  10  kn  Geschwindigkeit  Die  Kessel  sollen  vom 
Fxprf s<;  -  Typ  werden  und  auch  mit  Od  geheizt 
werde»  können.  Die  Boote  erhallen  sanUlich 
Parsons-Turbinen,  die  ihnlich  wie  auf  »Amethyst" 
anj^foidiict  werden.  Die  Deplacements  sollen  800  t 
betraKt  n.  Die  Bauart  soll  an  Stärke  derjenigen  der 
»River "-Klasse  i^leielikomnien. 

r)ie  Namen  der  12  Küstentorpedo boote  sind: 
„Dragonfly",  „Firefly",  „Urasshoppen**, 
„Qreenfly",  „Gadfly",  „Gloviworm",  „Gnat**, 
„Cricket",  „Mayfly",  „Moth",  Sandfly*', 
„Spider**.  Ste  erhalten  auch  sämtlich  Turbinen- 
antrieb. 

Nav.  a.  Mii.  Rectüd  *tist  darauf  hin,  dali  Lng- 
land  mit  Hilfe  seiner  Reparatur  und  Destillierschiffe 
nach  Beschaffung  einiger  Schwimmdocks  in  der  Lage 
ist,  sich  jeden  beliebigen  Hafen  tum  Flotten* 
Stützpunkt  auszubilden.  Da  die  staatlichen  größeren 
Schwimmdocks  noch  fehlen,  beabsichtigt  man,  drei 
zu  erbauen,  die  in  Friedenszeiten  in  Portsmouth, 
Scheerness  und  Rosytti  tiej^en  und  im  Fmstfall  nach 
dem  gewünschten  Haien  }4i>eliieppt  werden  können. 

In  Rosyth  wird  man  zunächst  ein  Becken  als 
Bau-  und  Au.srustuiigshafen  von  465  m  IJnge 
und  365  III  lireitc  herstellen.  Dasselbe  soll  mit 
einem  Dockponton  verschlossen  werden,  so  daß  das 
ganze  Becken  als  Dock  dienen  kann. 

Eine  Division  des  atlantischen  Geschwaders  der 
englischen  Marine,  bestellend  aus  5  Kreuzern  der 
ffCounty'-Klasse  (9SÜ0  t),  hat  vom  3.  bis  11.  August 
eine  sehr  interessante  (vrakt")  Fahrt  von  Qll>raltar 
nacli  Quebeck  ausgeführt.  Im  Verlauf  derselben 
sind  die  KohlenverbrSuche  der  5  Kreuzer  (git  u heu 
Ty]>s)  aufs  sorgfältigste  gctiiessen  worden.  Der  ("Jief- 
ingeoteur  überreichte  dem  kommandierenden  Admiral 
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ilic'-'LT  Division  einen  Rapport,  in  dem  folgende  An- 
gaben über  die  Kohlen  verbrauche  gemeldet  werden: 
^Bedfmd»,  Bdlevllle-Kesse)    .  .  .   1378  t 
«Essex»,  Belleville  Kes^e!    ....    1334  t 
»Cornwali IklKück    Wilcox-Kessel    1245  t 
»Cumberland«,  Belleville-Kessel  .    .    1223  t 
-Bcrwick",  Nidausse-Kessel    .    .    .    llfi!  t 
Im  Verlauf  der  Fahrt  hatten  die  Schiffe  «c^cn 
sehr  schlechtes  Wetter  zu  kämpfen,  so  daß  die  (ie- 
schwindigkeit  während  zweier  Tage  auf  1 2  kn  herab- 
gesetzt werden  muBte^  da  der  »Essex«  und  der 
.Bedford  '  ganz  außcrordeiitlicbe  Kofalenverbraudie 
signalisierten. 

Aus  obigen  Zahlen  ergibt  sich,  daß  der  .Ber» 
\s'irk"  mit  N'irlatissc-Kcsscln  den  pcrinjrstcn  Kohlen- 
verbrauch autweist.  Bei  einem  ähnlichen  »raid«  im 
verflossenen  Jahr  von  Gibraltar  nach  Portsmouth 
stand  ebenfalls  der  »Eienx'ick«  an  erster  Stelle.  Der 
„Cumberland"  mit  Bellcvillc-Kcsscln  hat  nur  62  t 
mehr  als  ..Beruick"  verbrannt.  Der  i,Cumberland" 
ist  jedoch  erst  vor  vier  Monaten  ins  Trodcendodc 
gegangen  und  darauflim  in  Dienst  gestellt  wordoi. 
■  her* ick"  hin|^ef;en  war  bereit•^  H  Monate  schon  in 
Dienst  und  mußte  daher  mit  stark  bewachsener  Aufkn- 
haut  fahren.  Letzterer  mußte  also  fttr  dieselbe  Oe- 
sfhvsindiixkeif  eine  j^ößere  Masch inenleistunj^  auf- 
wenden, so  dab  der  Vergleich  noch  mehr  zugunsten 
des  ■fBerwidc"  ausfiÜlt 

Frankreich. 

I  V  i  h'  br-n^  die  Erjfebnisse  der  drei- 
tägigen i^robetahrten  des  l'anzerkreuzeis  „L^on 


Qambetta**  vom  21.   24.  Juli. 

1.  Versuch: 

Dauer  f>  Std. 

KesscIzabI  4 

i.PS.  .   2500 

2.  Versuch: 

Dauei  S  Sid. 

In  Betrieb  die  Hälfte  der  Kessel  und  die 
Seitensdirauben 

i.PS  7116 

Gcschwmdigkeil  15,5  kn 

Et  mr  nur  */«  <^  Persoiuils  zu  dem  Versuch 
herangezogen. 

3.  Versuch: 

Dauer  8  Std. 

I.PS   10  559 

Geschwindigkeit   18  kn 

In  Betrieb     c!er  K't  ^  el  und  3  Schrauben. 

4  Vcisuth: 

Dauer  24  Std. 

In  Betrieb  alle  24  Niclausse-Kessel  bei 
natürlichem  Zug 

i.PS  16  190 

Geschwindigkeit  20,5  kn 


Hiernach  wurde  die  Fahrt  mit  nur  14  kn  fort- 

ges<'t/t,  iirn  die  K'ess*'!  /u  reinigen  und  um  dieselben 
ZU  den  folgenden  Versuchen  bereit  zu  haben. 
5.  Versuch: 
Dauer    ....   3  Std.  Höchstleistung 

i.PS   25  720 

Oeschwindigkeit  22,4  kn 


6,  Veisttch: 


Dauer    .........    t  Std. 

In  Betrieb  V4  der  Kessel  mit  Hdchsdeishing 

i.PS  1 7  688 

Geschwindigkeit  20,5  kn 


Der  Werft  in  Brest  ist  zum  erstenmal  der  Bau 
von  zwei  Torpedobootszerstorern  „M  57" 
und  „M  58"  zuerteilt  Der  Zweck  dieses  Vorgehens 
soll  sein,  möglichst  vid  Werften  im  Bau  dieser  Boote 
auszubilden. 

Dieselbe  Werft  soll  ein  Linienschiff  von 
18000  t  bauen  mit  -1  30,5  ein,  12  24  cm  yu 
Pa&Kii  in  Türmen,  16  7,6  cm  SK  und  18  kn  Ge- 
sdiwindigkeit 

Der  Panzerkrcu^'cr  „.lule»  Michelet**  SOU  «m 
31.  August  von  Stapel  laufen. 

Japan. 

Rin  Torpedobootszerstörer  namens  „Ne- 
notii**  ist  in  Kure  von  Stapel  gelaufen.  Er  ist 
der  fünfte  von  25  in  Japan  in  Bau  t>efindlichen 
Booten. 

Oesterreich-Ufisrara. 

In  Pohl  ist  das  Torpedoboot  ,,38"  nacli  einem 
Zusammenstoß  mit  dem  Torpedobootszerstörer  »Cobra" 
auf  4  m  Wassertiefe  g«raaken. 

Vereinigte  Staaten. 

Die  Hauptangaben  des  auf  der  New  York  Ship- 

building  ("o.,  Cjnuien,  N.  }.,  von  Stapel  gelaufenen 
Schlachtschiffen  „Kansas"  sind  folgende: 

Kiellegung   10.  Febr.  04 

Länge  in  der  CWL.    .  .   .  450' 

n    Über  alles   456*  4" 

Breite   76'  8" 

Deplacement  (Probefahrt)  .   .  16000  t 

Kohlenvomit  hierbei    .   .   .  900  t 

KohlenfassunLis\ermnfTcn  .    .  2200  t 

Speisewasservorrat  (Probefahrt)  66  t 

Probefahrtsüefigang  ....  24'  6" 
Armierung; 

4    1 2"  Kan.  in  2  Türmen 
8  -8"      •     I.  4 
12-7"     »    »  Zitadelle 
20-3"     .   L  50 
12-3  Ibs 
7    1  Ibs 
2-3"  Feldkan. 
6    0,i"  Ma-^rli  -Ow. 
Höhe  der  üürteiijan/ens  .    .  9'  V' 
Dicke  »          .         .   .  9",  an  den  Enden  4" 
.    Zitadelle  ....  7" 
-    1 2"  Barbetten  oben  10"  vorn,  772"  hinten 
I,          1 2"       „  zwi- 
schen Batterie^  u.  Panzer- 
deck   6" 

Dicke  der  8"  Barbetten    .  .  6"  vorn,  4"  hinten 

i.PS.   16500 

Oeschwindigkeit   18  kn 

Besatzung  ....  S43  Mann. 

Die  Unterseeboote  „IS.  9"  bis  „N.  12"  sind 
im  Monat  Juli  so  weit  gefordert,  daß  sie  im  Monatsnpport 
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im  Baustadium  von  127o  bezeichnet  sind  Am  I.Juli 
waren  sie  niH-h  u'wht  licj^'önncn. 

Der  ht'i  (  r.unp  Licbaiiic  ran/erkreuzer  „Penn- 
sylvania" in.iLlit«  AnKuig  Aujjust  die  letzte  Ueber- 
nahiTie>Probefalirt  mit  voller  Rcsatziing  und  hei 
800  t  Mehrbelastung  jjef^enülxT  der  Lfcberjjnbcprobc- 
fahrt  im  NovcnilxT  1904.  Mit  diirclischnittlich 
29Ö43  i.PS.  wurden  während  4  Stunden  22,4Skn  erzielt 

Der  Panzerkreuzer  „Maryland**  machte  An- 
fang Au;j;ti^t  i-ino  Vorprobefahrt. 

Präsident  Roosevelt  hat  an  Uord  vom  Unter-  I 
seeboot  .,  Pluns^cr"  am  26.  Aujjust  mehrere  Unter-  | 
Wasser- Fahrten  mitgemacht.  Eine  davon  dauerte  | 
über  50  Minuten.  I 


Die  Ueberwasser-Torpcdorohre  auf  «Illi- 
nois", „Kcarsarfie",  ..Kcntiick)'",»Jowa*und »Massachu- 
setts" sollen  entfernt  werden. 

NachScientificAmcrican  ist  die  Kesselexplosion 
des  Kanonenbootes  MBennington**  dadurch  ver- 
anlaßt, daß  das  Oel  aus  dem  kondensierten  und  den 
Kesseln  «ieder  /iij^efidirten  Walser  durch  die  Oel- 
abscheider  nicht  genügend  beseitigt  war,  so  daß  es  mit 
dem  Kesselstein  zusammen  eine  dicke  Kruste  um  die 
Feuerrohre  hat  bilden  können.  An  diesen  Sldlen  ist 
die  Feuerbuchse  glühend  geworden,  so  daß  dieselbe 
erst  durchgebeult  ist,  wtkhnch  sdilieBlich  die  Ex- 
plosion cr<t  dieses  Kessels  heiTorgenifen  ist,  welche 
die  Ex|)lüsiun  der  anderen  mit  im  Gefolge  gehabt  hat 


Patent-Berlclit. 


KI.  42o.  No.  101074.  Oesch winditjkeits- 
messcr  für  Schiffe,  bestehend  aus  einem  Um- 
laufzihler  für  die  Maschinenwelle  in  Form 
eines  Uhrwerkes  mit  Si-kiinden-,  Minuten- 
und  Stuiuien/eiKer.    Frik  Lnnel  in  IVr^jen. 

Fk-i  dnn  neuen  OeschwindiKkeitsniesser  soll  die 
Fahrtgeschwindi^keil  durch  Feststellung  der  Maschinen- 
umdrehungen während  einer  bestimmten  Zeit  fest- 


\x'ird,  so  daCi  man  also  während  der  Ficobachtungszeit 
genau  wie  bei  einer  Uhr  die  Umdrehungen  ablesen 
kann.  Um  dies  m(iglichst  bequem  zu  gestalten,  ist 

das  Triebwerk  so  eingerichtet,  daf?  drei  Zeijjer,  welche 
dem  Stiiiuien-,  .Minuten-  und  Sekundenzeiger  ent- 
sprechen, sicii  bei  normaler  Fahrtgeschwindigkeit, 
d.  h.  also  bei  den  auf  dem  Marsche  für  gewöhnlich 
innezuhaltenden  Maschinenumdrehungen,  genau  mit 
derselben  (jescliw  indigkeit  vor  einem  Uhrzifferblatt 
bewegen,  wie  bei  einer  gewöhnlichen  Uhr.  Weichen 
die  Tourenzahlen  von  der  normalen  ab,  so  müssen 
sie  ans  der  DiftVrrn/,  um  welche  der  Zähler  gegcn- 
ülier  einer  gewöhnlichen  Uhr  voreilt  oder  zurück- 
bleibt, bestimmt  werden.  Wichtig  ist- eir  deshalb,  daß 


Atib.  1. 


Abb.  2. 


gestellt  werden.   Voraussetzung  ist  dabei,  daß  die  | 

Fahrfgeschwindii^rkciteii   bei   den   verschiedenen  l'ni-  ! 
drehungen  bekannt  sind,  und  dali  während  der  Ik- 
obachtungszeit  mit  den  Tourenzahlen  nicht  gewechselt 
wird.    Für  den   voriiegenden  Zweck  wird  ein  l'in- 
drehuni^hler  in  Form  eines  Uhrwerkes  benul/t,  i 
der  bd  jeder  Umdrehung  ein  StOck  weitefgeschaltet  | 


beim  Beginn  des  Zähtens  die  Zeiger  des  Apparates 

zunächst  so  ein,t;i->(ellt  werden  können,  wie  sie  zu 
derselben  Zeit  auf  einer  anderen  richtig  gehenden 
Uhr  stehen.  Die  Finrichtung,  durch  welche  dies  er- 
iiiöiilicht  \\  h\\,  bildet  den  üegenstand  der  Erfindung, 
und  Ixsteht  dieselbe  im  wesentlichen  darin,  dali  alle 
Zeiger  von  dem  Triebwerk  abgeschaltet  werden  kOnnen, 
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um  sie  unabhätiKiK  von  diesem  drehen  und  also  nach 
einer  gewöhnlichen  Uhr  einstellen  zu  können.  Den  An- 
trieb erhält  das  Uhrwerk  durch  einen  F.lcktro- 
ma^neli-n  1 3,  für  welchen  bei  jeder  Uindrehunj;  von 
der  Schraubenwellc  ein  Strom  ^^chlossen  wird,  liei 
jedem  Stromstoß  schaltet  der  Anker  dieses  Elektro- 
magneten ein  Zahnrad  27  weiter,  das  seine  Bewegung 
durch  eine  Zahnradübersetzung  auf  ein  für  ver- 
schieilene  Umdrehungen  auswechselbares  Zahnrad  30 
auf  einer  Welle  3 1  überträgt,  welch  letztere  mit  ihrem 
Ende  in  einen»  für  gewöhnlich  durch  eine  Feder  39 
in  solcher  jjigc  gehaltenen,  schwingbaren  Arme  38 
gelagert  ist,  daß  das  Rad  41  in  Eingriff  mit  einem 
auf  der  Sekundenzeigerwelle  43  aufgekeilten  Zahn- 
rade 42  in  Eingriff  steht  und  dieses  somit  nebst  dem 
Sekundenzeiger  44  antreibt.  Mit  dem  Zahnrade  42 
steht  ein  gleich  gro({es  Zahnrad  45  auf  einer  Welle  46 
in  Eingriff,  auf  der  sich  eine  undrehbar,  aber  längs 
verschiebbar  befestigte  Hülse  49  befindet  An  dii-ser 
Hülse  ist  ein  Stift  50  befestigt,  der  mit  Spielraum 
durch  das  Zahnrad  45  so  weit  hindurchragt,  daß  er 
für  gewöhnlich  in  der  Bahn  der  Zähne  eints  Zahn- 
rades 51  liegt,  so  daß  er  dieses  also  bei  jeder  Um- 
drehung des  Rades  45  um  einen  Zahn  weiterschaltet. 
Die  Umdrehung  des  Rades  51  wird  direkt  auf  den 
dem  Minutenzeiger  entsprechenden  Zeiger  5  über- 
tragen, und  von  diesem  aus  erfolgt  dann  weiter  in 
bekannter  Weise  das  Vorwärtsbewegen  des  Stunden- 


zeigers 6.  Um  markieren  zu  können,  wann  mit  dem 
Zählen  begonnen  ist,  ist  noch  ein  weiterer,  bein> 
Gange  der  Uhr  stillstehender  Zeiger  7  vorgesehen, 
welcher  bei  dem  Beginn  der  fk'obachtungsperiode  so 
gedreht  werden  kann,  ilaß  er  sich  mit  dem  Minuten- 
zeiger deckt.  Das  Abschalten  der  auf  den  Zeiger- 
wellen sitzenden  Zahnräder  von  dem  Triebwerk  kann 
nun  auf  versc-hiedene  Weise  geschehen.  In  erster 
Linie  ist  hierzu  eine  von  Hand  zu  drehende  Stange  59 
vorgesehen,  welche  unter  Zusammendrückung  einer 
Feder  62  so  in  das  Uhrwerk  hineingedrückt  werden 
kann,  daß  ein  an  ihrem  Ende  befestigtes  konisches 
Zahnrad  61  in  Eingriff  mit  einem  Zahnrade  63,  54 
auf  der  Welle  53  des  .Minutenzeigers  5  kommt. 
Dadurch,  daß  das  Rad  54  durch  eine  entsprechende 
Zahnradiibersetzung  55,  56,  57  mit  der  Welle  des 
Stundenzeigers  6  in  Verbindung  steht,  können  somit 
durch  Drehen  der  Stange  59  die  beiden  Zeiger  5 
und  6  eingestellt  werden,  sobald  die  Antriel>svorrich- 
tung  des  Uhrwerkes  abgeschaltet  ist  Dieses  Ab- 
schalten kann  nun  zugleich  durch  V^ermittelung  der 
Stange  59  herbeigeführt  werden,  indem  durch  sie 
beim  Vorschieben  ein  Arm  69  gedreht  wird,  der  als- 
dann mit  seinem  Ende  das  Zurückziehen  des  die 
Weiterbewegimg  des  Triebrades  51  bewirkenden 
Stiftes  50  veranlaßt  Zu  diesem  letzteren  Zweck  ist 
ein  auf  einem  Zapfen  77  drehbarer  Arm  76  vor- 
gesehen, welcher  für  gewohnlich  unter  der  Wirkung 
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einer  Feder  7Q  die  den  Stift  50  (ra<»ende  Hülse  49 
mittels  einer  diese  letztere  umfassenden  üabel  in  so 
vorgeschobener  Stellung  hält,  daH  der  Stift  50  in  der 
liahn  der  Zähne  des  Rades  51  liegt.  An  dem  Arm  76 
ist  ein  mit  einer  Abschrägung  74  versehenes  Quer- 
stück 73  in  solcher  Lage  angebracht,  dali  der  Arm  6Q 
mit  einer  an  seinem  Ende  vorgesehenen  Ab- 
schrägung 73  beim  Vorschieben  der  Stange  59  auf 
die  Abschrägung  74  trifft  und  infolgedessen  den 
Arm  70  unter  Spannung  der  Feder  79  dreht.  Bei 
dieser  Drehung  zieht  der  Arm  76  die  Hülse  49  zu- 
rück, so  daß  der  Stift  50  nicht  mehr  in  der  Bahn 
der  Zähne  des  Rades  51  liegt,  und  dieses  somit  frei 
gedreht  werden  kann.  Das  Zurückziehen  des 
Stiftes  50  mittels  des  Armes  76  kann  außerdem  durch 
Vorschieben  einer  für  gewöhnlich  durch  eine  Feder  93 
nach  außen  gedriickten  Stange  91  bewirkt  werden, 
indem  diese  ein  Stück  95  mitnimmt,  welches  so  mit 
einer  Abschrägung  versehen  ist,  daß  diese  letztere 
ebenfalls  auf  eine  Abschrägiing  an  dem  Querstück  75 
des  Armes  76  stößt.  Infolgedessen  kann  auch  hierdurch 
der  Arm  76  gedreht  werden,  so  daß  er  den  Stift  50 
zurückzieht.  Zugleich  mit  dem  Vorschieben  der 
Stange  91  wird  auch  durch  diese  ein  Abschalten  des 
Triebwerkes  der  Uhr  von  der  Antriebsvorrichtung 
bewirkt,  indem  eine  an  ihr  vorgesehene  Ab- 
schrägung 101  gegen  den  Arm  38  stößt  und  diesen 
entgegen  der  Wirkung  der  Feder  39  so  dreht,  daß 
die  Welle  31  eine  kleine  Schwingung  ausführt  und 
somit  das  Triebrad  41  aus  dem  Eingriff  mit  dem 
Rade  42  zurückzieht,  wodurch  die  Welle  des  Sekunden- 
zeigers 44  zur  Einstellung  dieses  letzteren  auf  Null 
frei  wird.  Dieses  Einstellen  des  Sekundenzeigers  auf 
Null  geschieht  durch  Vermittelung  eines  auf  der 
Welle  46  des  Rades  45  befestigten  Herzstückes  48, 
gegen  welches  die  Stange  91  beim  Vorschieben  mit 
einer  Spitze  102  anstößt  Durch  den  Druck  auf  das 
Herzstück  wird  dieses,  wie  es  auch  stehen  mag,  mit- 
samt dem  Rade  45,  welches  in  das  auf  der  Sekunden- 
zeigerwelle 43  befestigte  Rad  42  eingreift,  so  lange 
gedreht,  bis  die  Spitze  102  in  dem  Herzeinschnitt 


liegt.  Sobald  diese  Lage  erreicht  ist,  steht  der 
Sekundenzeiger  auf  Null.  Bei  dem  Vorschieben  der 
Stange  91  wird  weiterhin  bewirkt,  daß  sie  ein  Ab- 
schalten des  Uhrtriebwerkes  von  der  Antriebsvor- 
richtung auch  dadurch  herbeiführt,  daß  sie  ebenso 
wie  der  Arm  69  mit  einem  abgeschrägten  Ansatz 
gegen  eine  Abschrägung  des  Querstückes  75  stößt 
und  auf  diese  Weise  den  Arm  76  so  dreht,  daß  er 
den  an  der  Hülse  49  angebrachten  Stift  50  aus  der 
Bahn  der  Zähne  des  Rades  51  zurückzieht 

Kl.  I3d.  No.  161609.  Im  Wasserraum  des 
Kessels  liegender  Röhrenüberhitzer.  Adam 
Slucki  in  Warschau. 

Von  den  bekannten  Einrichtungen  dieser  Art, 
bei  welchen  die  Heizröhren  auf  einem  Teil  ihrer 
Länge  mit  einem  Ueberhitzermantel  umgeben  sind, 
unterscheidet  sich  der  neue  Uebcrhitzer  dadurch,  daß 
er  besondere  Heizröhren  für  sich  hat  welche  die 
Feuerrohre  des  Kessels  umschließen,  so  daß  sie  von 
diesen  erhitzt  werden.  Die  nachstehende  Abbildung 
zeigt  eine  Ausfühningsform  des 
neuen  Ueberhitzers,  welcher  in 
diesem  Falle  zweiteilig  hergestellt 
ist.  Der  Ucbcrhitzerkörper  besteht 
aus  zwei  Oußeisengehäusen  c  und  f 
mit  in  ihnen  vorgesehenen  und 
miteinander  in  Verbindung  stehen- 
den  Dampfkammem,  durch  welche  ^W^dUry' 
die  die  Heizröhren  umgebenden 
Rohrenden  d  des  Ueberhitzers  hindurch  geführt  sind. 
Der  Dampf  tritt  durch  ein  unterhalb  eines  im  Dampfdom 
angeordneten  dichten  Bodens  b  mündendes  Rohr  a 
in  den  Ueberhitzer  ein,  durchströmt  nacheinander 
alle  Dampfkammern  des  Teiles  c,  tritt  alsdann  durch 
ein  Rohr  e  in  den  Teil  f  über,  um  auch  hier  nach- 
einander alle  Dampfkammem  zu  durchströmen  und 
schließlich  durch  ein  Rohr  g  nach  dem  Dampfraum 
über  dem  Boden  b  zu  entweichen. 

Kl.  65a.  No.  162190.  Vorrichtung  zum 
Aufzeichnen  von   Erschütterungen  ruhender 


C.  jlug.  Sebmidi  Sohne,  ^ÄLst 

lopfersehmiederei,  Mettllwirenfabrlk  oDd  Apparatebiu  -  iBstilt. 

Telegr.-Adr.:  Ap^aratbau  Hanbyri.  —  Pem«pr.:  Ami  III  Na.  2(M. 

Hoehdruek'  tt  Keissdamiif-Rohrleihitigeti 

bia  SU  den  ^Ossten  Abmessungua 

Seewasser-Verdanpfer  ^^""""^Tysti™  scSt 

Dampfkessel -Speisewasser-Reiniger 

(Filt«r  cur  Reinigung  von  Ölhaltigem  Kondenswasser)  D.  R.  P.  113  917. 

Dampikessel-Speisewasser-Yorwärmer  D.R.P.12Ö592  für  Dnickleitnng 

Weit^ehendsicr  WämiRÄUslausch  mit  vollkoiniiicnsti  r  iMitlüfiiing. 

Stau-  Hnd  Sisetittiöbel  für  die  Klarine  nnd  zur 
Ktankenpllege. 


Digitized  by  Google 


No.  sa. 


und  sich  bewegender  K^^rper.  Johann  Schütte 
in  Bremerhaven. 

Während  sonst  zum  Aufzeichnen  derSchwingungen 
von  Schiffen,  Eisenbahnfahrzeugen  usw.  freihängende 
und  mit  Registrierstiften  verliehene  Pendel  Iwnutzt 
werden,  die  aber  den  L'ebelstand  haben,  daß  sie  bald 
in  Eigenschwingungen  geraten  und  alsdann  fehler- 
hafte Kur\'en  aufzeichnen,  finden  bei  der  neuen  Vor- 
richtung an  Stelle  von  Pendeln  schnell  rotierende, 
frei  aufgehängte  Gyroskopschwungmassen  Anwendung, 
bei  denen  Eigenbewegungen  infolge  ihrer  g\rostati- 
schen  Wirkungen  ausgeschlossen  sind,  so  daH  also 
mit  ihnen  wesentlich  genauere  Aufzeichnungen  ge- 
macht werden  können,  als  es  bisher  möglich  war. 
Durch  die  bekannte  Erscheinung,  daß  schnell  rotierende, 
kardanisch  aufgehängte  Schwungmassen  ihre  einmal 
eingenommene  Lage  nicht  ändern,  wird  femer  der 
Vorteil  erreicht,  daß  Schwingimgen  nach  allen  drei 
Dimensionen  aufgezeichnet  werden  können,  also  so- 
wohl Vertikal-  wie  auch  Ungs-  und  Quersch»-ing;ingen, 
während  gewöhnliche  Pendel  nur  zum  Aufzeichnen 
von  Schwingungen  in  zwei  Ebenen  benutzt  werden 
können.  Wie  die  in  nachstehender  Abbildung  dar- 
gestellte Ausführungsform  der  Vorrichtung  zeigt,  ruht 
schwingbar  an  einem  Ständer  b  eine  durch  eine 


Feder  k  in  horizontaler  Lage  gehaltene  Gabel  d. 
welche  die  drei  ein  kardanisches  Gelenk  bildenden 
Ringe  e,  f,  g  trägt,  in  deren  letzterem  die  rotierende 
Gyroskopschwungmasse  h  gelagert  ist  An  dem 
Ringe  g  ist  nun  ein  gegen  ei ne_^ Registriertrom incl  I 
sich  anlegender  Registrierstift  n^befestigl,  so  dal^  also, 
sobald  die  Schwungmasse  h  in  Rotation  versetzt  ist 
und  die  Gabel  d  infolge  ihrer  gyrostatischen  Wirkung 
daran  hindert,  den  Schwingungen  des  Gegenstandes 
zu  folgen,  auf 
dem  die  Vorrich- 
tung ruht,  auf 
dem  auf  1  aufge- 
wickelten  Papier- 
streifen eine 
Kurve  aufge- 
zeichnet wird, 
welche  genau  den 
Schwingungen 
entspricht.  Will 
man  nicht  nur 
Vertikal-,  sondern 
auch  l.ängs-  und  Querschwingungen  aufzeichnen,  so  hat 
man  nur  nötig, den  Apparat  nacheinanderindicStellimgen 
zu  drehen,  welche  den  jeweiligen  Schwingungs;irlon  cnt- 


Ludwig  STUCKENHGLZ 


Wetter  a,  d.  Ruhr 

Westfalen 


Porlallaufkran.    25  t  Tragfähigkeit.  52.5  m  Spannweite. 
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sprechen.  Jedoch  kann  man  den  Apiwrat  auch  soeinrich- 
ten,  daß  er  die  in  den  verschiedenen  Richtunj;»'n  auf- 
tretenden Sch«inKiin>;enKleichzeiti>i  aufzeichnet.  Zu  die- 
sem Zweck  brauchen  nur  an  dem  Ständer  b.  wie  durch  d 
anjiciieutel,  statt  einer  drei  (  iabeln  antjebrachl  /u  w  erden, 
deren  jevie  eine  der  entsprechenden  Schw  injjun^s- 
ebene   kardanisch  aufgehängte  Schwungmasse  trägt. 

Kl.  38 h.  No.  \b22\2.  Verfahren  zum  Fcucr- 
sichermachen  von  Holz  unter  Verwendung 
von  schwefelsaurer  Tonerde.  Joseph  Lvbrand 
Ferren  in  Philadelphia  (V.  St.  .A.). 


Während  man  sonst  beim  imprägnieren  von 
Holz  mit  schwefelsiurer  Tonerde  zur  Verstärkung  der 
Wirkung  iler  Mischung  F.ssigsäure,  Schwefelsäure  oder 
Fiorsäure  zusetzte,  soll  nach  dem  neuen  Verfahren 
Oxalsäure  zugesetzt  werden,  weil  hiertlurch  der  Vor- 
teil erreicht  wird,  daß  selbst  bei  Verwendung  eiserner 
Oefälie  zum  Ansetzen  und  Aufliowahrcn  des  Im- 
prägnierungsmittels oder  zur  Vornahme  der  Impräg- 
nierung jede  Fleckenbildung  und  Mißfärbung  der 
Hölzer  auch  bei  starkem  Oerbstoffgehalt  -  ver- 
hindert wird. 


Auszöge  und  Berichte. 


Festixkeltsvcrsuche  mit  einigen  zuMmmenKesetzten 
Schiff sverbandtcilen.   (I  ortsct/titig  von  S.  *X)2.) 


wurde  eine  Cjnip|x*  von  sechs  Probest iickcn  (Abb.  17—22) 
ausgeführt,  welche  ein  Stück  einer  Schiffsseile  darstellen 


Um  nun  den  \X'crt  der  InterkostalstringiT  zu  priifen,  sollten.  Ik-i  den  FVobt-n  (Alib.  17,  IQ  und  21)  waren  die 
als  Mittel,  um  die  S|K»nten  am  Umkippt-n  zu  vtTliitulern,  '  Sjwnten  in  der  Mitte  durch  zwei,  Rücken  an  Rücken  gelegte 


LZjTTITIZj 

Abb.  17.  Spant,  reditvinklidi. 


L 


Abb.  19.  S|uni,  IS*  Rcschmicct. 
Spanten  ohne  Inlercostalplattc. 


Abb.  21.  Spuit,  3U*  scsrhmiqct. 


Abb.  18.    Span),  rcditwinkliK. 


Abb.  20.   Spant,  15»  K^schniicKt. 

Spanten  mit  IrUircostal|>latfc. 


Abb.  23.   Spant,  30*  KCSctimicRt. 


Kombinierte    Balkenbleve-    und    LochmaKlilne  mit 

ProfUciiien»cherc  tn  iK-r  Miflc  !iir   ISO  mm  V,  tVt  mm  l", 

.'Sil  imii  /.  I  .ein  hiv  »I  mm  Dm,  in  In  nii-i  Uli- Ii   hi.;.'t  lind 
ruhtet  hu  W()  n  rr 


Srnst  Sebiess,  jDüsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserel. 

Gegründet  1866. 
I900  etwa  1<NN>  Keamte  nnd  Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen  '"'■^^^'^'^'"''"'^-g^ 

TonileuklL-iuHt«u  bis  zu  J(<n  allergrOssteu  AlmicssiiriKeu,  iusbesondttre 
auch  Holcbe  fDr  den  Hrliilf  bau. 

Qussstücke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
50(MK)  kg  Stückgewicht, 
Karze  Ijieferseitent 
Qoldan«  Staatsmadallle  Oüueldoi^  1002. 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  Düsseldorf 

Spezialität:  Handkabel  »Winden 

n  jiilir  Aii-fiilinini^  als  Hnck-  und  Wainlw  iiulen  mit  allen  modernen 
SiclRrheitseinritiitiMigeii 

FlaschenzUge,  hydraulische  Hebeböcke,  Laufkrane 

.Mir  Hi-Ih'/cii^c  Noforl  lieferbar. 
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Winkel  von  3Vi  X  ^'/i  X  ^Ito  Zoll  verbunden.  Die  andea-n 
drei  (Abb.  18,  20  und  22)  halten  außerdem  eine  Interkostal- 
platte  zwischen  den  beiden  St  ringerwinkeln. 

Da  die  Neigung  /um  l'mkippen  gröller  ist,  wenn  die 
Spanten  nicht  rechtwinklig  zur  Aiilk-nhaut  stehen,  so  wurden 
K'i  zxixi  l^robestöcken  die  Spanten  und  üegenspanten  im 
Winkel  von  15  be/w.  3<)  Orad  geschmiegt  isiehe  Abb.  19 
bis  22).  Diese  Verbandteile  wurden  in  derselben  Weise  dem 
Druck  der  hydraulischen  Fresse  ausgesetzt  wie  die  l'nter- 


V.' 

i«: 
»•• 

Iii 

■'S 

■A 

Abb.  23. 


zügc;  die  Durclibicgungcn  und  die  entsprechenden  Be- 
lastungen wurden  auch  hier  sorgfältig  notiert. 

Die  geprüften  S|ianten  «-aren  15  FulJ  lang,  7  Zoll 
hoch  und  Zoll  dick.  Die  Anbringung  der  Interkostal- 
platte  an  den  Stringer  vermehrte  die  Tragfähigkeit  der 
Spanten  nicht.  Man  fand  ferner,  dalJ  ein  Umkippen  der 
S|>anten  selbst  da  nicht  stattfand,  wo  keine  Interkostalplattc 
angebracht  war,  und  nicht  einmal  da,  wo  Spanten  und 
Oegenspanten  bis  zu  30  Orad  gcschmi^  waren. 


— TT 

•  • 

•  • 

•  • 
• 
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Es  scheint  daher,  dafi  Spanten  von  15  FtiH  LänRe, 
7  Zoll  Höhe  und  »/^  Zoll  Oitkc  ßceiKnel  sind,  bis  zur 
Bnich>jrcn/c  bel.islet  zu  «erdin,  nline  umzukippen,  nnd 
dall  das  Anbrinj;cn  einer  seitlichen  Abstötzung  unnötig  ist. 

Versuche  über  die  Festigkeit  der  Nietverbin- 
dung zwischen  Außenhaut  und  Spanten.  F-s  ist  alt- 
«emeiu  üblich,   bei  Schiffen    mit    mehreren  Balkenlagen 


(Abb.  23)  hatten  die  Niete  zur  Verbindung;  der  Spanten  mit 
der  Aufienhaut  ' ,  Zoll  Durchmesser  nnd  einen  Abstand 
von  7  Zoll.  Hei  dem  anderen  (Abb.  24)  hatten  diese  Niete 
1  Zoll  Durchmesser  und  6  Zoll  .^bsland.  Die  Ividen  anderen 
Versuchsstücke  (.Abb.  2")  und  26)  hatten  12/öllige  Spanten 
mit  einfachen  Ciej^enspanlen,  waren  aber  im  übrigen  den 
tH-iden  ersten  ähnlich.    Da  es  schxrierig  war,  ein  passendes 


Abb.  25. 


7/-2 


duii|H"Ue  (ieKenspanten  unter  dem  untersten  Deck  anzu- 
bringen, statt  den  Spanten  auf  ihrer  ganzen  lJ»nt;e  ein 
höheres  Profil  zu  geben  und  dadurch  in  den  oberen  Decks 
unnötige  Gewichte  hinzuzufügen. 

Angestellte  Berechnungen  ergaben,  dali  d,-js  Anbringen 
eines  zweiten  üegenspants,  anstatt  einer  Vergröllerung  des 
Spantprofils,  die  Spannung  in  den  Nieten,  welche  die  Sjianten 
mit  der  Aultenhaut  verbinden,  ganz  erheblich  vermehrt. 

Um  diese  Angelegenheit  durch  Versuche  klarzulegen, 
wtirden  vier  l^obestucke  (.Vbb.  IS  bis  2<))  liergeMilit  und 
bis  zur  Bruchgrenze  geprüft.  Zwei  dervlben  hatten  'Jzöllige 
Spanien    mit   doptH-lleii    (icgenspunicii      \\\  \  ^'.ii'i   .  iiu'ii 


Abb.  ?6. 


Spantprofil  zu  erhallen,  wurden  dii-se  beiden  Spantktm- 
struklionen  aus  Platten  und  U'inkeln  zusammengebaut.  Die 
Konstniklion  Abb.  brach  durch  d.is  Abscheren  der  Niete, 
welche  die  Spanten  mit  der  ,'\uiSenhaut  verbanden,  bei  einer 
Belastung  von  59  l  zusunmeii. 

Die  Konstruktion  Abb.  24  brach  bei  einer  Belastung 
von  ()6  t,  ebenfalls  durch  Abscheren  der  Niete,  welche 
Spantwinkcl  und  Platte  verbanden. 

Die  Konstniklion  Abb.  25  brach  bei  67  t  dadurch, 
dall  die  Sp.intplatle  im  Bereich  des  mittleren  Nietloches  ein- 
riß. Abb.  2h  brach  hei  70  t  Belastung,  ebenfalls  im  Bereich 
ili-^  mitlicret\  NiellMclk-i. 
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Die  Niete,  welche  Spant  und  Platte  verbanden,  wurden 
in  beiden  Fällen,  wo  doppelte  Oegenspanten  angebracht 
waren,  abgeschert.  Wo  dagegen  nur  ein  einfaches  Oegen- 
spant  in  Verbindung  mit  einem  stärkeren  Spantprofil  zur 
Ausführung  kam,  hielten  die  Niete  stand,  während  das  zu 
pnilendc  Spant  selbst  brach.  Selbst  die  1  zölligen  Niete  mit 
6  Zoll  Nicicntfernung  wurden  in  dem  Fall  abgeschert,  wo 
niedrige  Spanten  angeordnet  waren,  während  bei  der  Spant- 
konstniktion  mit  grötJerer  Spanthöhe  die  '/gzölligen  Niete 
mit  7  Zoll  Nictcntfeniung  standhielten. 

Diese  Versuche  beweisen,  dal!  durch  Anbringen  eines 
zweiten  Oegenspant«inkels,  statt  einer  Vergrößerung  der 
Spanthöhe,  die  Beans])ruchungen  der  Niete,  welche  die 
Spanten  mit  der  Aulienhaul  verbanden,  bedeutend  erhöht 
werden. 

Ks  erscheint  daher  wünschenswert,  daß  der  Abstand 
der  Niete  zur  Verbindung  der  Spanten  mit  der  Außenhaut 
bei  Anwendung  von  doppelten  Ciegenspanten  etwas  ver- 
kleinert wird,  im  Vergleich  mit  dem  in  anderen  Fällen 
nötigen  Abstand.   Auch  dürfte  sich  aus  diesen  Versuchen 


ergeben,  daß  die  gewöhnliche  Vernietung  ausreichend  ist 
hinsichtlich  des  Widerstandes  gegen  Abscherung,  ebenso 
auch  bei  der  schwersten  Spantkonslniktion  mit  einfachem 
Gegenwinkel. 

Diese  von  Lloyd's  Register  of  British  and  Foreign 
Shipping  in  London  in  Auftrag  gegebenen  und  von  der 
Firma  Mssrs.  Palmers  Shipbuilding  in  Varrowon-Tyne  aus- 
geführten Festigkeitsversuche  geben  jetlem  Schiffbauer  ein 
interessantes  und  lehrreiches  Bild  von  den  verschiedenen 
Verbandteilen  des  Schiffskörpers. 

Auch  in  Deutschland  sollte  man  sich  nicht  nur  mit 
ganz  vereinzelten  Versuchen  befassen,  wiche  nur  Nietver- 
bindungen betreffen,  sondern  möglichst  viele  Arten  von  Ver- 
bandteilen bauen  und  damit  Zug-,  Druck-,  Biege-  und  auch 
Zerknickungsversuche  anstellen. 

Wie  in  F.ngland  das  Board  of  Trade,  so  müßte  auch 
bei  uns,  namentlich  nach  dem  grollen  Aufschwung  des 
deutschen  Schiffbaues,  ein  staatliches  Institut  geschaffen 
werden,  von  dem  aus  alle  den  gesamien  Schiffbau  betreffen- 
den Fragen  zu  regeln  wären.  O.  üoldberg. 


Wissenswerte  Neuerungen  und  Erfolge  auf  technischen  Gebieten. 


Die  L  ntersuchungen  über  die  dynamischen  Vorgänge 
in  den  Wellenleitungen  von  Schiffsmaschinen  (vgl.  Z.  d.  V. 
d.  Ing.  1<)02)  haben  Hermann  Frahm  dazu  geführt,  einen 
Apparat  /u  konstruieren,  der  durch  Erzeugimg  von  Resonanz 
die  Messung  von  Geschwindigkeiten  gestattet  Frahms 


Oeschwindigkeltsmesser,  welcher  ausführiich  in  der  Zeit- 
schrift d.  V.  d.  Ing.  l'XM  beschrieben  worden  ist,  wird  von 
der  Firma  Friedrich  l  ux  in  Ludwigshafen  a.  Rh.  hergestellt. 

Stufenweise  abgestimmte  Federn,  aus  elastischem  Ma- 
terial hergestellt,  dienen  als  Elemente  zur  Erzeugung  von 


"  fJAMMÜ\WÜ^K.§TAHL6IES5LRE].ME(HAHWÜ^KsWTLfi. 

liefern  als  Speziali^afen  für  Schiffs-^  /l/laschinenBau 

IkURBELWELLLN  ,  FLANT5CHLNWELLL1 , 
5CHRAUBLMWELLLN 

und  alle  sonsfiqen  Schmiedeslucke  inS.MlSfahl. 

RUDLi^RAHMLN.STtVLN.AHKÜl. 

^Schrauben-tScIirdubenflügel , 

Bdggerlhelie^  ^  in  Stahl  gegossen. 
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Sthwii)>;iir)j;cri  iiiul  sind  an  ihrem  einen  linde  auf  cincnt 
Siege  aufgc^'iiraubt,  währciul  der  freiüchwingendc  Teil  durch 
UStaian  iKschwert  ist  (Abb.  I).  Dieser  Kamm  sitzt  auf  zvel 
dflann,  als  Brücken  diciKnde  Blattfedern,  die;  auf  PfeUem 


Abb.  1. 

aufgeschraubt,  dem  Sii'm  .  im  puiJelnde  Hi-wi-k'^hv  -^nl■.li\ll! 
zu  seiner  Liiitpachse  j^est.nti  ii  I  »crselbc  kann  in  \  i  ■-cliuik  iur 
Weise  in  SchwitiKunj;  ver-^i/t  werden.  In  einfachster  An- 
ordnung «ird  der  Kamm  uninittdlMr  an  dem  Ue^tell  der 
Maschine,  deren  Qeschvindigkdt  semessen  «erden  soll,  an- 
gebracht, und  genügen  die  durch  den  Qang  der  Maschine 
erzeugten  Fjschütienmgen,  die  Fedeni  in  Schwingung  zu 


0  0 

Abb.  2. 

versetzen,  deren  Amplitr.dc  zMisclien  2  und  elwa  30  mm 
l)eträgt.  Die  unmittilbari-  Hcfi-sti.uimj^  des  Kamnies  hat  sich 
bei  schnell  laufenden  Maschinen,  und  im  besonderen  bei 
Dampfturbinen  wie  auch  bei  VentilatoRn,  Zaitrifugen 
bestens  bewährt 


Ferner  kann  der  Kamm  mittels  der  mechanischen  F:r- 
ret^uii);  durch  ein  Daumenrad  in  Schwingung  versetzt 
«erden,  das  auf  die  Welle,  deren  UmlanfiszaM  gemessen 

Vierden  soll,  auf.H-^olzt  wild. 

Dir  i  ckni-thin  l 'ebertragung  bedient  man  sich,  «enn 
die   l 'mlaiifs;^esch\i indi^keit  einer  Maschine  in  beliebiger 
Entfernung  von  ihrem  Aufstellungsorte  ermittelt  und  kon- 
trolliert weiden  soit.  Um  den  i^mm  auf  diese  Weise  in 
Schwingungen  veisetzen  zu  kfinncn,  ist  an  dem  Stege 
parallel  zu  den  Federn  ein  eiserner  Flachstab  befestigt, 
welcher  den  Anker  eints  Ma^mcten  hlldet,  dessen  Polschuhe 
mit  Drahtspulen  versehen  sind  (Abb.  2  und  3).   Wird  nun 
durch  diev-  Spulen  ein  Wt-chselstrom  geleitet,  SO  Wird  der 
Anker  abwechselnd  mehr  oder  weniger  angcwgen  und  der 
I  Kamm  hi  rhythmische  Sdiwlnguwgen  versetzt.  Zur  Enwu- 
I  gung  des  Wechselstromes  dient  ein  bcsondeR-r  kleiner  \\'ecl;sol- 
slrmngeneralnr  einfachsterForm.  dcrvon  der  zu  beobachtcr.den 
!  Maschine  au'f^flriehen  wird.  I  ittweder  kann  die  Ixrei^erscheibe, 
I  die  vor  den  l'olsihuhen   eines  mit  einer  Wicklung  vtT- 
!  sehenen  permanenten  Magneten  rotiert,  unmittelbar  auf  die 
j  Maschinenwelle  gesetzt  werden,  oder  sie  wird  mit  dem  Mag- 
neien  zu  einem  besonderen  ApiMrate  vereinigt  und  z.  B.  duirh 
Riemenfibertragimg  angetrieben  (Abb.  4  nml  5).  Dieser 
.Apparat  stellt  somit  den  Oeber  dar,  während  der  aM/eii;eiKlc 
A]^parat  den  Fnipf.in^er  bildet  (Abb.  ti)     In  lel/terem  hej^t 
der  Kamm  in  einem   gi-sclil<Ksenen  dehiiiise,  auf  dessen 
Zifferblatt  auf  einer  SLda  in  jedem  .AuyeiiMick  durch  die 
schwingemlen  Federn  die  Unilaufszahl  der  Maschine  abge- 
lesen wenden  kann. 

Durch  die  elektrische  l'ebcr- 
Irayunt;  eignet  sich  der  l.mp- 
fänjjer  auch  \or/fi^licli  ihun, 
die  i^ilwechsel  eines  Wechsel- 
stromes iHler  die  UnteilMredran- 
gen  eines  Oleicfastromcs  zu  er- 
mitteln ,  wie  auch  zwei  oder 
mchrea*  \XVch-e!ströme  auf  ihre 
Fat|ueii/  miteinander  /n  ver- 
j;leiciien  und  der^;lei<hen  iiielir. 
Da  ein  (jeber  gleichzeitig 

mehrere  Empfänger  erregen  kann, 
wie  auch  ein  Cmpfiti^  von 


r 

n  sl  ß 

TT 

Abb.  3. 


C.  Fr.  Duncker  &  Co.,  Hamburg 

.^1^       ,  TstafiwM  tt.sBs      Admiralitätsstrasse  8  Tti«pk«a:ia.as3 

UshemehiMOf  sSniilicher.SchifTs-und  Docks-Zementiernngs*.  sowie  Anatiichs- 

arbeitcn  mit  Urigf^s'schiMi  liitiniiiiir>si<u  Maleriolien: 

FERROiO-TENAX- ZEMENT,  EMAILLE,  MARINE -GLUE 

J_  sowie  der  rostMhBtieiiden  AnstriduaMBaa 

VI  ADUCT-SOLUTION. 


SIEMENS-SCHUCKERTWERKE  o.^^». 

KRIEGS-  UND  SCHIl  FnAl'TKCHNlSrni-.  ABTFll  UNO 

BERLIN  SW.  ASKAN'ISCHER  PLATZ  3 

Ausführung  ganzer  elektrischer  SchiffsanUgen.  Spezial-Dynanios  und  -.Motoren.  Sdiiffswinden.  Ventilatoren. 
Umstencnnaschlim.  Rudenntriebe.  Schein  werter.  Leadiifener.  Signallatemeo.  Wasserdichte  Lunpcn,  Schalter 
AnslechdiMen,  Alxewdgdawn,  Schalttafdn  Jeder  Art,  Automobile,  Motorboote.  Leihingen  und  Kabel.  IsolationsF 

malerial  für  hohe  Temperaturen. 
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mehreren  Gebern  aus  Ricichzeilig  errcKt  wenien  kann,  ist 
es  niöglicli.   mit   dem   Prahmschcn  Frcqmti/-   und  Oe- 


knnnen,  vi<imit  eine  Hrleichtcnmg  der  Kontrolle  und  Er- 
höhung der  Betriebssicherlieit  erreidit  wird. 

Der  Apparat  ist  nicht  nur  für  statio- 
näre Anlagen,  sondern  auch  für  Lokomo- 
tiven und  Schiffe  diirchKchiidct  und  anf 
Qnuid  cinKtliender  Versuche  anf  dem 
KTossen  Kreuzer  »Friedrich  Karl"  allKC- 
mein  zur  Anwendung  auf  tien  deutschen 
Kriegsschiffen  zugelassen  worden.  Auf 
die  Beschrcibimg  iler  besonderen  Kon- 
stniktinn  der  Schlffsapparale,  bei  der 
eine"  Reihe    vdn    technischen  Schwicrig- 


Abb.  4. 


Abb.  b. 


Abb.  6. 


schv'indigkeitsmesser  eine  beliebige  Anzahl  von  Maschinen  i  keitcn  /u  lö>>cn  waren,  werden  ,wir  demnächst  noch  zurück- 
auf  ihren  Oang  von  einer  Zentrale  aus  überwachen  zu  1  komnien. 


tb.  Scheid,  l)aniburg  ii.,  DekMirassc  | 


Telegramm-Adrsssa : 

^   Scheid.  Hamburg,  Deichstrasse. 
—  Vertreter  für  Deutschland  der  Firm«  Thomas  Utloy  &  Co.,  Liverpool.  —    ^   . 


P;i(^ntitt^       hilf cf^nct^P    neuester  Konstruktion  mit  Keilschrauben -Verschluss, 


als  Seitenfenstcr  oder  Smlonfenstcr,  in  jeder  Form  und  Grösse. 

muy's  PipotfcnsKf  und  ucntiianoti$fetisf(r 

Wichtig  ftlr  Trnppentraniportdampfar.   


SIEMENS  &  HALSKE  a  o. 

WCRNEkWl-RK 

BERLIN-WESTEND 

Maschincntelegraphen.     Rudertelcgraphen.     Ruderlageanzeiger.     Kes&eltclegraphen.     Wasser-  und  luftdichte 
Alarmwecker.   Umdrehungsfcrnzei};er.    Lanlsprechende  Telephone.   Tempcraliirmelder.    Si>ezialtypen  von  elek- 
trischen Messinstnmienten  für  Schiffszweckc    Röntgcnapparatc.    Wasscrmcsser.  Injektoren. 
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Machrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie. 

MIHellungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Rngabe  der  Quelle  Werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


c 


Machrichten  über  Schiffe. 


J 


Der  RTollc  Krachtdampfer  „HeHcn",  Rebaiit  von  der 
Joh.  C.  Tecklenborg  A.-Ü.  in  üii-stemüiulc  für  den 
Norddeutschen  Lloyd,  ist  von  St;i|X'l  (^-laufen.  liiige 
üheralles  I  M), >4  m,  Breite  10,08  ni.  Seilenhöhe  0,17  iti. 
Tiefgang  =  7,57  m,  Tragfähigkeit  71(X)  i,  Oeschwindig- 
keit  12  kn.  Das  Schiff  erhält  die  höchste  Klasse  des  (ler- 
manischcn  und  Britischen  Lloyd  als  Dreidecker  mit  Hoch- 
spanten. DoppelbiKleninhalt  900  t.  Haupt-  und  Zwischen- 
ditk  aus  Stahl  durchlaufend,  Orlopdeck  vom  bis  zum 
vorderen  Kcsselraunischott.  Pooixleck  von  U),t  m,  Bnlcken- 
deck  von  38,0  m,  Back  von  14,0  m  Unge.  Alle  Aufbauten 
haben  Stahldecks,  aultcrdem  erhalten  die  dem  Wetter  aus- 
geset/ten  Decks  einen  7")  nun  dicken  Holzbelag.  Der  Dampfer 
erhalt  sieben  wasserdichte  Scholle,   hohle  Deckstüt/en  in 


weiten  Abständen  mit  starken  Untentügen.  Das  Briickenhaus 
wird  als  l^deranm  benutzt,  ebenso  der  vordere  Teil  der 
Poop,  während  im  hinleren  Teil  derselben  tier  Steucrapparat, 
S)"stem  Brown,  mit  Telemotor  -  Antrieb  aufgestellt  ist.  Auf 
dem  Brfickendeck  sind  die  Offiziere  in  drei  grolJen  Decks- 
häusern aus  Stahl  untergebracht.  Die  Mannschaft  wohnt  in 
der  Back.  Zum  schnellen  Liden  und  Löschen  der  Ladung 
dienen  5  grolle  Lücken,  \ß  Dampfwinden  und  18  Ijidebäume 
aus  iMannesmannrohren  An  2  Pfahlmasten,  von  denen  einer 
für  eine  Last  von  20  l  konstruiert  ist.  Außer  der  elektrischen 
Beleuchtung  für  das  ganze  Schiff  ist  auch  eine  Scheinwerfer- 
Anlage  für  die  hahrt  durch  den  Suez  -  Kanal  vorgesehen. 
Der  Dampfer  erhält  eine  Vierfach  -  Expansionsmaschine  von 
2800  i.PS.,  3  Hauptkessel  von  bOO  qm  Heizfläche  und 
P>,5  Alm.  I^nick,  sowie  künstlichem  Zug  nach  System 
Howden,  außerdem  einen  Hilfskessel  von  IM)  qm  Heizfläche 
und  15,5  Atm.  Druck. 


CillmaHns'icbe  £l$enbaH-  « 
« « « Jlctiei-äeseilscbart 

Remscheid. 

DQ^seldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 

Siseneonstraetionen: 


^^Wellbleehe 


completle  eiserne  Gebinde 
in  jeder  Grösse  oitd  Au»- 
fütutiBK ,  Dicher,  Hillen,  Schuppen,  Brflcken,  VerUde- 
brihni'D.  Angel-  nnd  Schiebetliore. 

in  allen  Profilen  und  Stirken,  glatt  ge- 
wellt nnd  gebogen,  scbwars  und  Tcrtinkt. 


'ÄNni'RICTlONS-MErAlJ' 

(Zum  Ausglessen  von  Lagerschalen) 
fMnMt  <■  kMstii  Orick  iii)  der  g  rfniii  SrnMi 
4l|tin,  kWM  UMr,  nlft  iImi  |arli|ini  Mki^t- 
ettflWMlH,  hivltr1tlclilJi|irwli)Wnii<trtl»Nr 
aiWI,  n  nlMlM  iIi  <)i  Aditti. 


BroschOrsn  auf  Varlang«n,  sowie  Anarkannungsschreiben  vor 
4*n  bedeutendsten  Fabriken  allst  Branchsn.  Verwendst  In  allen 
Induatrisllndarn  dar  Walt 


Magnolla  •  Metall  ist  in  Namen,  Bild  nnd  Za> 
samme&setzunf  gesetzlich  geschDtstl 


D.  R.-F.  55697 

wird  ststa  unter  der  Qarantle  verkauft, 
as  allan  Anfordarungsn,  welche  an  sin  gulM 
Lagermetall  gestallt  wordan,entspHcht  und  alch 
tur  Zufrladenhelt  dar  Konaumsfitan  bswAhrt 


yapltia-Jlnt^^r^ktion^Xetan-e(u  8«rlln  w.,  THedrithsinssi  n. 
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Dil-  WVrft  von  Johann  C.  TecklenborK,  Aktien- 
gesellschaft In  aeestemünde,  erhielt  vuin  Nord- 
deutschen Lloyd  ilcn  Atiftrn};  auf  Bau  eines  ^rofien 
Post-  und  Passa^lerdampfers  der  »Karbarossa"- Klasse, 
der  bei  einer  üröHe  von  Ih  000— 17  000  Registertons  eine 
Schnelligkeit  von  17—18  Meilen  erhallen  wird. 


I'assagier-  und  Frachtdampfer  „Rus:ia",  gebaut  vom 
Bremer  Vulcan  in  N'ej^esaek  für  die  ostasiatische  i  ahrl  der 
Hamburg-Amerika  Linie,  hat  seine  Probefahrt  mit  Erfolg  er- 
ledigt. F_s  ist  ein  Schwesier^chiff  der  .Rhenania-  und 
.Rhaetia-  (vgl.  S.  705).  Der  Bremer  Vulcan  hat  noch  /«ei 
weitere  Schiffe  dieser  Klasse  im  Bau. 


Auf  der  Werft  von  O.  Seebeck  A.-O.  in  Bremerhaven 
ist  der  fiir  die  Hamburg-Amerika  Linie  im  Dock  erbaute 
Dnppelschraubendampfer  „Prisident"  zu  Wasser  gebracht 
worden.  Der  Dampfer  ist  85  m  lang,  12,65  m  breit  und  geht 
3,66  ni  tief;  er  erhält  zwei  Maschinen  von  zusammen  1600  fS., 
die  ihm  eine  ücschwiniligkeit  von  12  kn  geben  sollen.  Seine 
Lidef.ihigkeit  wird  1500  t  betragen,  auch  erhält  er  Ein- 
richtungen für  40  Passagiere  erster  Klasse,  40  zweiter  Klasse 
und  Raum  für  Zwischendieks|iassagiere.  Der  Dampfer  soll 
im  inierkolonialen  Dienst  in  Wtstindien  Verwendung  finden. 


Die  Reederei  F.  Alb.  Pust  hat  der  Ci.  «H-ebcek  A.-O. 
in  Bremerhaven  den  Bau  von  /.wei  Fischdampfern 
grölkren  Typs,  welche  für  die  Islandfahrt  geeignet  sind,  in 
Auftrag  gegeben. 

Fischdampfer  „Meteor",  gebaut  von  11.  C.  Stflicken 

Sohn  in  Hamburg  für  Herrn  W.  v.  Eitzen  in  Altona,  ist 
von  Stapel  gelaufen,  lünge  über  alles  35,18  m,  Breite 
6,6  m,  Tiefgang  3,7  m,  Dreifach-Expansionsnuvichine  von 
480  i.PS.,  Kessel  von  13  Atm.  Druck. 

Viennastbark  „Pamir",  gebaut  von  Blohm  &  Voß 
in  Hamburg  für  F.  Laeisz  in  Hamburg,  ist  von  Stapel  ge- 
laufen. Das  Schiff  erhält  die  höchste  Klass«.-  des  Oemiani- 
schcn  imd  des  Britischen  Lloyd.  Unge  zw.  Pcrp.  <)4,48  m, 
Breite  14,02  m,  Seitenhöhe  8,48  m,  Konstr.-Tiefc  7,15  m, 
Gewicht  der  Ijidung  4570  t. 


Frachtdampfer  „Heinrich  Menzell",  gebaut  von  der 
Eldemerft  A.-O.  in  Tönning  für  die  Hanseatische 
Uampfer-Compagnle  (.Menzell  ft:  Co )  in  Hamburg,  ist  von 
Stapel  gelaufen.  Der  Dampfer  ist  als  sogenannter  leichter 
Spardecker  für  die  höchste  Klasse  des  üemiatnschen  Lloyd 
gebaut  und  ausgerüstet.  Grollte  Uinge  im  Hauptdeck  92  m, 
Breite    13,3  m,   Seilenhöhe   bis  Spardeck  7,y3  m,  Ge- 


Bergische  Werkzeug-Industrie  KßttlscIlGid 

Emil  Speiinemann.  • 


Specialfabrikation'. 


Fralser  aller  Arten  und  Grössen,  nach 
ZeicbnuDg  oder  Schablone,  in  hinlerdrehtor 

Au.sführung. 

Schneidwerkzeuge,  «pecicii  Oi  den 

Schiffbau,  alt  Bohrer,  Kluppen  etc. 
Spiraibohrer,  in  allen  Dimensionen  von 

Vi  bis  100  mm. 
Reibahlen,  geschliffen,  mit  Spiral-  und 

geraden  Nuten,  von  »ua- 
Rohrfutter  bester  KonsUuktion. 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Hm  «raUctaattt*  Qnalltlt,  hBch«U  Oaaiulckilt. 
trSot*  LalMttogslIhlgkalt. 


Frankfurter  Maschinenfabrik  AktrGes. 

Werk  Gross-Auheim  bei  Hanau  baut 

XasehinenznrKolzbearbeitung  aller  Jlrt 

Spfxlal- 

Mastchlnen 

nir  «lle 
Branchen. 

Ck>urante 
  Maschinen 

I  Bii  vorrfttig. 

Neueste  Kon- 
itruklioDen. 

Best« 
Beferenzeo. 

Billigte 

Preise. 

Vertreter  fDr  Berlin,  Brandenburg,  Ost-  n.  Westpreussen,  Pommern: 
Ernst  Wentzel,  Berlin  0.,  Franklurtir  Allee  44. 


Klingers  Reflexions- 
IVasserstand  sanzeisrer 


Schilfskessel 

aller  Art 

0.  R.-P.  Nr.  S77S>  un«  71MB 

üeber  lilOOOO  StUrk  In  allen  In- 
dii8iriosuiat«n  d«r  Welt  im  itctriebe 

WafiMnUod  erb«  an,  Daropfraiim 
welaa.  Uaac'braErkeiineodMWaiiKor- 
•tande* 

«?rlkste  Belri«bMlcherb«lta.Toll«t<ir 
BcbuU  g»g«n  Brucb  and  VarteUung 

Kelj)  KoMel  sollt«  ohne  dieae  Appa- 
rate in  Tarvcudung  Fteben 

Rieh.  Klinger 

Oumpoldsklrchen  bei  Wien 
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schvind^keit  9^  kn,  TraKfähigkeit  42'tO  t  d.  w.,  Dreifach- 
ExpdiKinnsmasfitfnF  von  540  •  «>1'S  (  1440  mm  Zylinder. 

Diirihni.  im»l  iiin:  Il'il'.  2  KV'^m-I  \t>u  MX)  qni  llii/- 
flaclic  uiiil  13,5  Atiii.  Druck  mit  küiibllichciii  Zug  lucli 
System  Hovden.        _  _  _ 

Auf  lUr  iKMii-ti  Wirft  v'.iT  HIensburKer  Schiffsbau- 
Üesellschaft  ist  der  für  die  I  inna  Rob.  M.  Sloman  Jr. 

in  Haiiihiirj,'  im  Bau  befindliche  zweite-  liacht-  tiiul 
Passagietdaiiipfcr  „Kloren/"  von  Stapel  gelaufen.  Der  Ncii- 
hm  hat  fnl^jende  Haiipiabmtssunjjcn:  Größte  Unge  8M  m, 

Unj^e  zwischen  Verp.  81,7  tu,  yrölttc  hrviw  1!,(7  m, 
Seitenhöhe  bis  Spardeck  7  ni,  Iragfähijjkeit  clvia  2öOO  t. 

Auf  den  Howaldtswcrken  in  Kiel  lief  der  Fracht- 

und  Passaj;iiniuinptt«r  „SIrio",  cfn  ScWesterscWff  des 

,Sat\irn()"  (ver;;l  S  f)I7),  von  Staivl.  Der  Dampfer  ist 
ebenfalls  für  die  H.imlMiri;  Südanu  rik  iin-i  de  Datiipfschiff- 
fahrts-(  ies«-II^Iiaft  für  che  f  ahrt  .ni  iki  NÜdbrasilianischen 
Küste  bestimmt,  tin  drittes,  etwas  kleineres  Schiff  für  die- 
selbe Reederei  befindet  skh  noch  auf  den  Hovaldlsverfcen 
im  Bau.   

Drei  neue  Hafendampfer  Iint  die  neue  Dampfer. 
Kompagnie  in  Klei  bei  den  Howaldtswerken  in  Auflray 
tie^eben.  Z\»ei  Sciufle  »erden  elegante  Salondampfer  mit 
iJopinrldeck;  das  drille  ist  namentlich  für  den  Verkehr  nach 
Kanalstationcn  beslimmi 


Auf  der  Werft  des  Stettiner  Vuf  can  ist  der  Dampfer 
„Kaiserin  AufUBte  Victoria"  für  die  Mamhur^^Amerlka 
Linie  von  Staixl  j^elaufen.  Der  Sta|xllaiif  fand  unter 
jiToßen  reierlichkeilen  in  (Jet^enwart  des  Kaisi-rpaares  statt. 
Der  Dampfer  ist  das  größte  Schiff  der  Welt.  Unge  2üb  m, 
Breite  23.47  m,  Seitenhöhe  16,38  m,  TragfUiiKlRit  21000  t, 
Brutlo-Raumgehall  25000  Registertons,  2  Maschinen  von 
zusammen  17200  f.PS..  nevhwindiRkeit  17  kn.  Wir  hoffen, 
unseren  U-seni  deiliri.Kh-.1  lirif  -i'ii.iiie  MeM;hreiiiiinv,'  dloi-. 
Schiffes,  sowie  de*  etwas  kleineren,  bei  Harland  t5t  Mtolfi 
Rebanten  Schveslerschiffes  .Amerika«  bringen  zu  liOmien. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  hat  beim  Stettiner 
Vttlcan  einen  neuen  großen  Schnelldampfer  bestellt.  Das 
Schiff  soll  am  1.  August  1907  in  Dienst  gestellt  werden, 
den  Namen  „Kronprinzessin  Cecllle"  fuhren  und  keine 
Tutbinenaniage,  sondern  K"lbciiniascliinen  vun  etwa  45  (KX) 
i.PS.  eihalten. 


Den  Stettiner  Oderwerken  a  h  .  auswärtige 
KechnmiK  der  Auftrag  auf  swei  Passagicr«Sck rauben- 
dampf er  erteilt;  einer  hiervon  wird  33,55  m  lang.  6,10  m 
breit,  2,74  m  hoch  und  erhält  eine  Maschine  von  !20  i  l'S , 
der  zweite  24,3«  m  lan»;,  3,0^  m  breit,  2,21  m  hofh  inid 
erh.dt  eine  si>lehe  \mii  I  i(»  j.lS.  Die  l  ahriiesi  Iim iiuiijki  iu  ii 
der  Schiffe  sind  mit  II  l>e/w.  <)  kn  in  Aussicht  j^'ennmiiien. 

Von  der  Silnits'*crft  der  AktienKeseiischaft  H. 
Paucksch  in  hnuislutt^  a,  W.  ans  fand  die  Prohi-fahrt 
eines  Dampfers  statt.  Derselbe  wurde  für  die  Reederei 
Fr.  Andreac  O.  m.  b.  H.,  Magdeburg,  erbaut  als  Pnicht- 
dampfer  mit  etwa  tfXXl  'Ar.  Tra'.;f,dii;i|keii  für  die  Fahrt 
Hamhtn\:  .\\.ii.yiielnir^:.  Die  Abmes-,iiii.^;i-n  sind;  41  ni  I  anue, 
T  III  r.reite.  2,4  m  Fiele.  Die  Maschine  leistet  130- IW)  i.l*S., 
iler  Kesstl  h.ii  S)  ijni  llei/flache  und  arbeitet  mit  11  Alm. 
Druck.  Die  (ieschwindigkeit  bctnig  auf  der  Probefahrt 
13,6  kni/Std.,  1,5  km  mehr  ah  kontraktlich  vereinbarL 


Auf  derSchiffswerftOMUvPeclitor,  lOmlgßltmrgUPr^ 
lief  in  diesen  l  at^en  ein  neuer  HoelcraMuniiier  moderner 
Bauart.  fOr  den  Schleppdienst  auf  der  Oder,  von  Slapd. 


i  Das  Fahraetig  besitzt  die  Abmessung  von  48^  m  Länge. 
I  6,(10  m  Breite,  2,15  m  Seltenhöhe  und  0,90  m  Tiefgang  mit 

Alls^^istlln^;.  Dii'  M.isr1iiiieii.iii!.i^^e  des  Si  liiffes,  fine  dri'i- 
kutbelii.;e  1  )ieil.u h-i-.\.p.uisii ir.sm.i>cl;ine,  \i  nd  von  der  »Union- 
( liiilerei-,  Kiini^^sheru  i.  t'r.,  L;el.i  kri.  Die  von  denselben 
1  innen  erbauten  z«ei  flachj^ehenden  Rad*Salondampfer  für 
Südrultland  haben  die  Probefahrt  zur  Zufriedenheit  erledigt 
und  die  kontraktliche  Geschwindigkeit  von  U,b  Seem.  pro 
Stunde  nicht  unbeliflchtKch  fiberschritten.  Der  erste  Dampfer, 
„Pobjeda**,  hat  die  Fahrt  iiber  den  \''.ni'ic  und  d.is  .Mittel- 
rneer  mit  fiberstanden  und  befindet  sich  /ur/eit  m  Koii- 
staiiiinn|Kl,  der  /\ieite,  „Slawa**,  ist  auf  der  Fahrt  von 
Ürcst  nach  Gibraltar.  Die  Fahrzeuge  haben  sich  (rolz  des 
gvriiieen  Tielges  von  1;20  m  als  gute  Seeschiffe  gezeigt 

Auf  der  Werft  von  Swan,  Hunter  d  Wlghaait 

Richardson  in  Newcastle  on  Tyne  lief  der  Frachtdampfer 

„KInjtsway",  gebaut  für  H.  W.  Dfllon,  London,  von  StapeL 
Das  SiliitI  t-rh.dt  die  höchste  Klasse  des  Britischen  l.luyd 
fiir  Sjiardecker  mit  Poop,  Brücke  und  Back.  Lint,'e  über 
alles  117,fd  m.  Breite  14.4  m,  Seitenhöhe '),37  m,  Tn^f-lhig- 
keit  6950  t,  Drcifach-Expansionsmaschine  von  648  -r  1067 
1778  mm  ZyL-Durchm.  bei  1219  mm  Hub,  2  Elnender- 
Zylinder-Kessel  von  13  Atm.  Dnick.  Der  von  derselb«! 
Werft  für  die  Chinese  KuKineering  and  Mining  Co.  gebaute 
Dampler  „Kaiping"  ni.ichtc  seine  Probefahrt  (vgl.  S.  801)). 
Dampfer  „Lestrls"  filr  die  Cork  S.  S  Co.  fiir  die  Fahrt 
zwischen  Liverpool  und  holl.indischen  und  belgischen  Häfen 
von  derselben  Werft  gebaut,  ist  von  Stapel  gelaufen.  Umgfi 
T9ß  m,  Breite  10,51  m.  Der  Dampfer  hat  Einrichtungen 
für  eine  besdninkte  Anzahl  von  Passagkren. 

Auf  der  Werft  von  Simons  *  Co.  hl  Renfrew,  Schott- 
land, ist  vor  kurzein  ein  kolossaler  Saugbagger,  „Cetus", 
für  Natal  j^ebaut  worden.  Das  Schiff  ist  91,7  ni  lang, 
14,32  m  breit  und  (j,48  ni  hoch.  Es  besitzt  eine  Tragfähig- 
keit von  3000  t  Baggergut.  Die  beiilcn  Zentrifu).;al-Sauge- 
pumpen  simi  imstande,  den  Laderaum  in  18  Minuten  zu 
fflilen  und  10 000  t  Sand  in  der  Stunde  zu  fBnieni.  Das 
Sau^eruhr  hat  IIIS  mm  Durehmcsserund  genflgt  fOr  eine 

B.i^'j;ertiele  von  14,0  ni. 

.Auf  der  Werft  von  Odero  in  Sestri  Ponentc  (Italien) 
lief  der  Datnpfer  „SIena",  fiir  1  dirt  zwischen  Italien  und 
Südamerika,  vollständig  fertig  und  ausgerüstet  mit  Maschine 

6ef  ecbuwerie  1  VUbn  n.  Mezesm 


Rrkfl$i€biffei. 

Von  Otto  Krsteehmer, 

Marinr  -  OtxttMinU  im  KcidN- 
Mirine-Anii  aml  Doxtnt  aa  der 
TcdiBiadiai  Hodndnle  ca  Berlin. 


Prall  I  HarlL 

Die  «orliecRid«  Schrift,  «cldir 
Ton  elBCBl  cr>t<-n  Facluuiinnr  er 
Khriebcn  1«,  cutMli  cim  nbcr- 
sichtlklie  ZlwmaiaRMtlläiiK  drr 
Q«fccli<»«(t1e  roa  Llaiäncliifren 
und  Pin/Cf^kmucm  der  8  jrnsscii 
SmtMicn  sowie  eine  Anlciluni;  zur 
lirrcdinans  der  ariechUverle  nelnt 
Tilxllen  und  cni|riliiciica  Otr- 
ticllungen  Sber  AaMalaiBK  des 
OtpUcemait*. 

•will  W.  II,  P«M.S(r.  113a. 

lerllier  IiIm  f  eriafs- 
imllMHftM.1.1. 


Alfred  Qutmatin 
ifl  tir 
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und  Kesseln  an  Bord,  von  SUpcl.  Länge  115,87  ni,  Breite 
14,17  m,  Seitenhöhe  9,0  m,  Tidtjan},'  <V>  ni,  Wasscrver- 
dränunng  8100  t,  C)eschwimli>;keit  14  kn,  Ladung  410Ü  t, 
i:«K)  Passagiere  III.  Klasse,  80  Passagim-  I.  Klasse,  /«ei 
Maschinen  von  zusammen  3000  i.re. 


Auf  der  VX'erft  der  Soci^t^  des  Ateliers  et 
Chantiers  de  France  in  Dünkirclien  lief  der  Dampfer 
„LI  Mao",  für  die  Conipagnic  Asiatiqiie  de  Navigation  de 
Sliangliai,  von  Stapel.  Der  Dampfer  ist  der  erste  von  vier 
Sih«e>terschiffen,  mit  weiclieii  die  Kran/usin  in  der  chine- 
sischen Kiistenfahrt  mit  den  fX'utschen  und  Engländern  kon- 
kurrieren wollen.  Lingc  iX),0  ni,  Breite  13,0  m,  Seitenhöhe 
bis  Hauptdeck  "5,(1  m,  Tiefgang  3.2'>  ni,  \Vas.M;rverdrängung 
2300  1.  Der  Dampfer  hat  sehr  ausgeilehnte  Aufhauten  mit 
Wohnräumen  für  Passagiere. 


88 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^*^  und  aus  der  Industrie. 


H8 


Allgemeine  Dampf  -  Turbinenbau  -  Oesellschaft 

m.  b.  H.,  Nürnberji.  L'nter  die>.er  Firma  bildete  sich  mit 
einem  Stammkapital  von  2SO00O  M  eine  üi-s«.-llsi'haft,  die 
sich  mit  der  Kabrikalion  und  dem  Vertrieb  von  Dampf-  und 
Gas-Turbinen,  Turbo- Lokomobilen  und  -Lokomotiven.  Dy- 
namos, Dampfki-sstln  usw.  befallt,  unter  V'eraerttmg  lier 
dem  Ocsellschafter  August  Hering  in  Nürnberg  gehörenden 
Patente  und  üebraiichsmiisiiT,  dessen  Linlagen  inklusive 
Onuidstücke  mit  230000  .M  bewenet  wurden. 


Das  von  der  Ü utehoff nunfshStte  in  Tsingtau  ge 
baute  Schwimmdocic  (vgl.  S.  414)  ist  von  Sta|icl  gelaufen 
und  in  Betrieb  gi-set/t  worden. 

N.ich  Zeitungsnachrichten  sollen  zurzeit  reichliche 
Eisenauftrige  aus  dem  Auslande  einlaufen.  Aulk-r 
Fiseiibalmmalerial,  Ki-sm-I,  Masi'hinen,  Ri'ihren  usw.  wird 
namentlich  Schiffbaumaterial  aller  Art  angefragt.  Man  kann 
daraus  schlieltcn,  dal5  der  Schiffbau  guten  Zeiten  cntgc-gengeht. 

Alls  iti-in  ersleii  JalirislH-rii  lit  lit-s  Haftpflicht- 
verbandes der  deutschen  Elsen-  und  Stahlindustrie 

ist  zu  eninehmen,  dalt  der  Verband  gute  Aufnahme  gefimden 
hat  tind  zu  den  bi-slen  F.rwartimgen  berechtigt.  Der  Verband 
hat  seine  Tätigkeit  im  April  1<)04  aufgenommen.  Die  nach 
Ablauf  des  ersten  Quartals  in  den  Verband  aufgenommenen 
Betriebe  repräsentierten  eine  Lohnsimimc  von  W  000  000  M 
mit  rund  OSStK)  versicherten  IVr^nnen.  Im  Dezember  l'«H 
betrug  die  versicherte  Lohnsumme  1  SO  I (KX)  M  mit 
134  070  versicherten  Personen  Im  abgelaufenen  Geschäfts- 
jahre kamen  sieben  Haflpflichlsschadenfüllc  mit  einer  linl- 
scliädigungssiimme  von  10'S'i,4T  S\  zur  Lrledigung.  Der 
r<cser\efonds  beträgt  19033,^5  M. 


Die  A.-Q.  Oebr.  KSrtinx  in  Hannover  erhielt  einen 
umfangreichen  .Niiflnig  auf  Lieferung  von  IVtroleummoloren 
für  l 'nterseeboole,  von  denen  eine  grolte  Anzahl  für  die 
dcutstiif  .W.irine  bestimmt  ist. 

Die  neue  Werftanlage  der  AIctienKesellschaft 
Frerichs  Sc  Co.,  die  bei  Blexen  errichtet  wird,  soll 
bereits  anfangs  des  nächsten  Jahres  in  Betrieb  genommen 
werden.  Die  Gcsamtkosten  der  Anlage  werden  sich  auf 
ItOO(X10M   belaufen,     tinbegriffen  sind  dabei  auch  die 


Gegenstrom- 
Separat- 


Condcnsations- 


Hnlagcn 


Vielfach 
und  wesentlich 
verbesserte  neue  Bauart 
nach  eigenem  und 
sehr  bewährtem 
Prinzip. 


„patent  Sorge'', 


Ii  «Heil  Ku\W^' 


Otto  Sorje, 

BerIin=Qrunewald. 


Spezial- 
Husfübrung 


für  Schiffe ! 
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Gleise,  tlie  zur  WrbiniliiiiK  der  Werft  mit  der  Nonlcnham- 
Blt'xer  Bahnstrecke  /u  legen  sind.  Auf  der  neuen  Werft  soll 
zn  der  bisherigen  HersleilunR  von  FlulJdanipfcm,  Schleppern, 
Leichtern  und  Dampfkesseln,  wie  sie  in  Osterholz  geschah, 
der  Bau  jp'olkr  Seescliiffe  hin/ukoninien. 

Die  in  Lehe  vor  einigen  Jahren  durch  die  Herren 
Riedemann  und  Bcigmann  (icßriindetc,  an  der  üecste  bc- 
le);ene  „Delphin"«Werft,  die  sich  erfoljjreich  mit  dem 
Bau  von  Minorbooten  und  auch  kleinen  Segelschiffen, 
Schonern  bis  zu  lOÜ  t,  beschäftigt  hat,  ist  in  die  Hände 
einer  Konimandilgesellschaft  üb<-rgegangen.  Als  Komman- 
ditisten wurden  eingetragen  Rmler  W.  und  J  Schuchmann 
zu  ( leestemünde,  C.  Schildhaucr,  Hinr.  Ballecr  und 
H.  H.  Amme  zu  I.ehc.  Der  bisherige  Mitinhaber  Riedemann 
wurde  für  10  Jahre  als  tcchnisclar  Leiter  verpflichtet.  Die 
Oesellschaft  wird  sich  noch  näher  konstituieren.  Als  Grund- 
kapital sind  2t()(K)1)  S\  in  Aussicht  genommen. 

Anschließend  an  unsere  neulich  gebrachte  Notiz  wird 
uns  heute  berichtet,  daü  die  Bestellung  der  Newskl-Werft, 


soweit  sie  die  Rohrleitungen  betrifft,  im  Gesamtbeträge 
von  nmd  I  SO  (XH)  M  der  bekannten  Hochdnickrohrleitungs- 
firma  Franz  Selffert  &  Co.  Aktiengesellschaft,  Berlin- 
[:l>erswalde,  zugefallen  ist.  Die  Ausführung  der  Anlage 
erfolgt  nach  ..System  Seiffert",  nahtlose  Stahlrohre,  Mansche 
aus  Stahlguli  zum  Aufwalzen  usw.  Die  Kompensation  wird 
durch  Kugelgelenk-Kompensatoren,  die  Entwässenmg  durch 
Kondensatpumpen  bewirkt.  Interessant  für  die  Bedeutung, 
die  den  Rohrleitungen  in  neueren  maschinellen  Anlagen  bei- 
gemessen wird,  ist  die  F.ntwickelung  der  Firma  Franz  Seiffert 
Co.,  die  als  erste  sich  ausschließlich  mit  dem  Bau  von 
Hochdruckrohrleitungen  befaßte  und  Anfang  dieses  Jahres 
in  eine  Aktiengesellschaft  umgewandelt  ist.  Kin  Nachbar- 
staat des  Deutschen  Reiches  benutzt  für  seine  Kriegsmarine 
ausschließlich  Rohrleitungen  ,S)'stem  Seiffert",  nachdem  ihre 
Verwendbarkeit  und  besonders  die  unter  der  Bezeichnung 
«Schiffstype-  bekannten  Stahlgußflansche  bei  stärkster  Be- 
anspnichung  erprobt  waren;  auch  deutsche  und  englische 
Werften  haben  sich  zum  Teil  diesem  Beisiiiel  schon  ange- 
schlossen. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

}Kaschin«nban  seit  1888.   •   &ts8nseh{ffbau  seit  1865.   •   Jirbeltsrzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ae  ae  s 
x  »  X  ae  ae  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Temperaturausgleicher,  Asche-E^ektoren,  D.  R.  P. 
Cedervall's  Patentschutzhülse  für  Schraubenwellen,  D.  R.  P.  Centrifugalpumpen- Anlagen  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.    DampfWlnden,  Dampf'ankerwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  • 


Giltehoff  nungshQttei  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberhausen  (jtbeinlanii) 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Qeb&ude,  Schwimm 
docks,  Schwimmkrahne  jeder  Tragkraft, 
I.,<)uchtttlrme 

Schmiedestücke  In  jeder  gevOnschten 
QualiUt  bis  40000  kg  StQckgewicht,  roh,  vor- 
gearbeitet oder  fertig  bearbeitet,  bcsondors 
Kurbelwellen,  ScliiflSwcllcu  und  Boustige 
Schmiedeteüe  fOr  den  Schifi-  und  Maschinen- 
  bau. 

MtaltHoriUf^UMs  uller  Art,  wie  titoveii,  KuderriUiiueu,  SlascliinencaaH  bis  zu  den  schversten  Stocken. 

Ma.scbinenteile.  i  Dampf  keimely  gtation&re  und  Schifiskessel,  eiserne  Be- 

Kvtten,  als  Schiffsketten,  Krafanketten.  |    h&lter.  * 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als  Besondorhoit:  Sciliffsmaterial,   wie  Bleche  und  Profilsuhl 

I'aaiieu«,  Aiif»in{  IWl  in  Itflrieb  ({«komnienB  Bl»chwaliwerk  hat  eine  L«l»tuiit:sf.'il-.t|,'t*''lt  von  KmOnüTonnm  Hioi-h«  pro  Jahr  nnd  Ut  die 
OnlchoffbunKshait*  Termnit«  Ihrt-s  umfangreichen  Waliproirramms  in  di-r  Lage,  dai-s  «esanite  zu  «Inem  Si  hiff  nötik.'»  Walimalerial  lu  lli-fpru. 
Jährliche  Brieuguni:    Kohlen  2»WüU0t:  WalzwprI. i  Krz^UK'ii^-'i»  400000  t;    Itoheifen  t<J0CO)  t;   BrOcken.  Maschinen.  Kesael  pp.  70W»  t. 

BeechültlrU  Beamte  and  Arbeitar:  Uber  I  8  QUO. 
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Die  Werft  von  Blohm  &  Voß  in  Hamburg  hat  be- 
schlossen, ein  neues  grolJes  Schwimmdock  von  35  000  t 
Tragfähigkeit  zu  erbauen.  Das  Dock  soll  etwa  230  m  lang 
und  4d  m  breit  werden  und  aus  5  Abteilungen  bestehen. 


Die  Neptunwerft  in  Rostocic  hat  am  2.  September 
das  250.  Schiff  von  Stapel  gelassen. 


Auf  der  Schiffawerfte  Oebr.  Sachsenberg  Ü.  m. 
b.  H-,  Roßlau  a.  E.  und  Köln-Deutz,  befinden  sich  zur- 
zeit im  Hau: 

1  Radschleppdampfer  von  500—600  i.PS.  für  die  Elbe. 

1  Hiutcrnidschieppdampfer  von  350—400  i.PS.  für  die  Elbe. 

1  Radschleppdampfer  von  800  -  900  i.PS.  für  den  Rhein  für 

die  Aktiengesellschaft  für  Transport-  und  Sclilep|)schiff- 
fahrt  vorm.  Joh.  Knipsclieer,  Rulirort. 

2  .Munitiimsprähtiu-  für  die  Kaiserliche  Marine  in  Kiel. 

1  Hinterradsalondampfer  von  ca.  150  i.PS.  für  Venezuela, 
l  Seitenradsalondampfer  von  ca.  180  i.PS.  für  Rio  Grande 
do  Sul. 

1  Seitenradsalondaniiifer  von  500  i.P&  für  Watten-  und 
kleine  Küstenfahrt  für  die  Reederei  Einigkeit  in 
Norderney. 

1  Radsalondampfer  von  800  i.PS.  für  die  Düsseldorfer 
Damiifschiffahrts-Oesellschaft  für  den  Nieder-  und 
Mittelrheiti. 

1  Radschleppdampfer  von  1 100  1200  i.PS.  für  den  Rhein 
für  die  Finna  Math.  Stinncs  in  Mülheim  a.  Ruhr. 

1  Radschleppdampfer  von  1100—1200  i.l^.  für  den  Rhein 

für  die  Finna  Franz  llanicl  6t  Cie.  in  Ruhrort. 

2  Radschleppdampfcr  von  je  1 100— 1200  i.l*S.  für  den  Rhein 

für  Duisburger  und  Ruhrorter  Reedereien. 
1  Radschlcpixlainpfer  von  1200—1400  i.I^.  für  den  Rhein 
für  eine  Mannheimer  Reetlerei. 

Der  Streite  auf  der  Werft  der  Flensburger  Schiffs- 
bau-Oesellschaft  ist  nach  15wöchigir  Dauer  hit-ndel 
worden.  Die  .^rbeit  ist  zu  den  alten  Bedingimgen  wieder 
aufgenommen  worden. 


In  der  am  2<).  August  stattgeliabten  üeneral-\'er- 
sammlung  des  Stettiner  Vulcan  wurde  mit  großer  Ma- 
jorität —  5  275  000  M  Aktien  gegen  2  146  000  M  —  be- 
schlossen, eine  l  iliale  in  Hamburg  zu  gründen.  Die  \X'erft 
soll  auf  der  Elbinsel  Roß  errichtet,  der  Platz  auf  50  Jahre  ver- 
pachtet werden.  Die  vom  Hamburger  Staat  aufzuwendenden 
Kosten  im  Betrage  von  2  OCM  5O0  M  sollen  von  der  OcscU- 
schaft  mit  4Vj''/o  P-  ^  i  W202  M  verzinst  werden. 


Statistisches. 


Nach  den  Listen  des  Germanischen  Lloyds  sind  in 
der  Zelt  vom  i.  bis  31.  Juli  1905  und  1904  folgende 


Total- 

Bcschädi 

Zusammen 

1 

Vcriuste 

gungen 

Anzahl 

DainptCTjl  Segler  | 

Dampfet 

Dampfer 

Stglcr 

1 

IQOS 

1909 

IffM 

IMS 

1401 

190} 

1904 

I9(»il904 

Gestrandet  . 

10 

12 

22 

17 

100 

105 

33 

3.| 

110 

117 

55 

52 

Zusammen- 

37 

gestoßen  . 

1 

3 

10 

8 

87 

50 

29 

88 

95 

60 

Nothafen  an- 

gelaufen . 

8 

3 

25 

24 

8 

3' 

25 

24 

Maschinen- 

schaden  . 

51 

56 

51 

56 

Durch  Eis 

1 

thrschädigt 

1 

1 

1 

1 

2 

l 

Durch  Feuer 

beschädigt 

5 

1 

2 

24 

IQ 

— 

29 

20 

2 

Durch  schwe- 

res \X'etter 

bi-scliäiligt 

18 

15 

12 

16 

18 

15 

12 

16 

\'erM:hiedene 

Ursachen 

14 

14 

7 

14 

14 

7 

6 

Verschollen 

1 

4 

5 

1 

4 

5 

Gekentert  . 

1 

1 

Gesunken  . 

6 

9 

4 

1 

1 

1 

7 

9 

4 

Verlassen 

4 

Kondemniert 

1 

1 

1 

- 

1 

1 

1 

Zusammen 

IS 

23 

47 

41  304  30()j|l27jlH322 

329 

17^ 

152 

TonnenKehalt  der  Totalverluate. 


Dampfer 

Ions  brutto  ^ 

Segler 

Tons  netto 

1905  ' 

18 

31267 

47 

17206 

HXM  II 

23 

38  306 

41 

10  837 

88  88 

Vi:-  


Verschiedenes. 


Kiel.  Königliche  höhere  Schiff-  und  Maschinen- 
bauschule.  Zum  1.  Oktober  d.  J.  wird  der  Oberlehrer 
RejjieningvRaiimeister  .Mbrecht  von  hier  nach  Aachen  und 


=  Paris  I9UU:  UOLUENE  MEDAILLE. 


I  nroop  $f  Kein 

m  "  Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  v  m 
•  •  «  «  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen   bis  zu  den 

grossesten   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau   und   den  Schiffs- 
tnaschinenbau. 

VollBidat  in  Ciistmctiiii  mid  Antflhnii. 
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der  Oberlehrer  Diplom-liiKt^nieur  Matlhielk-n  von  Stettin 
nach  hier  versetzt.  Die  letzte  Rate  im  Hetrajje  von  2()0(X)  M 
zur  Ausstattimt;  des  elektrotechniüchen  und  Maschinenbau- 
laboraloriums  ist  vorn  Staate  bewilligt  »ordcn.  Die  Libo- 
ratorien,  deren  maschinelle  tiinriclitunK  mit  Lütisclihili  der 
von  der  Stadt  Kiel  jjelieferten  drei  Dauipfkessel  von  120  qm 
Heizflache  im  ganzen  etwa  110(100  M  kosten,  sollen  uleich- 
zeilij;  mit  der  Lröffiiunj;  des  Nenhaues  der  Anstalt  an  der 
hährstraKe  am  I.  April  HXK)  in  iktrieb  jjenonniien  werden. 


Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

H.  M.  Seoul  ,  Ad  venture".  The  Knginecr.  II.  August.  Als 
ErKünzuuR  zu  der  Beschrcibimg  vom  4.  August  bringt  die 
vorliegende  Nunmier  eine  Tafel  mit  der  gesamten  Mast-luiien- 
anlage  und  Details  der  Ki-s-^i. 


Uocbbob-KoDdenswässer-Ableiter 

= „Hydrophag" = 

Unerreichte  Leistungsfähigkeit. 


Kürtl.hGclisl.Danipf<1inikevei«i^Mili.>ii 
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W.  Bierbaeh  (CLieiies),  Düsseldorf 

Rüböl- Raffinerie 

Liefeiant  erster  rbemisch-westXäli<icbcr  Werke. 


The  new  Ja|>anese  battleshi|Ts.  Scientific  American.  5.  August. 
Abnussimgen,  ücMiaffnung  und  Panzenmg  der  im  Bau 
befindlichen  Schlachtschiffe  itKalori"  und  .Kasliima". 
Angaben  fiber  Kohlenfassungsvcmiögcn  und  die  Anordnung 
der  Bunker.  Verschieilene  Abbildungen.  Vgl.  Schiffbau 
IV.  Jahrg.  S.  931. 

TorjH'doboatHlestroyer  ..Magiic".  Page  s  Weekly,  18.  August, 
und:  Engineering,  11.  August.  Der  bei  John  J.  Thomy- 
croft  Co.  Ltd.  für  die  schwedische  Ri-gienmg  geb.nitc 
Zerstörer  hat  eine  kontraktliche  üescliwindigkeit  von 
30 ^  kn  bei  Ni  7200  PS.  Vier  Tliomycroft  -  Kessel 
licfiTU  den  Dampf  für  die  beiden  Vierzylinder  -  Dreifach- 
Kxpansionsmaschinen.  Kohlenfassung  80  t,  Bewaffnung; 
6  5,7  cm-deschützc  und  zwei  Torpedorohre.  Angaben 
über  die  Wohnräume.  I.  über  Alles  —  W),74  m,  B  t),23  m, 
T  -  2,'i2  m.    Eine  Abbildung. 

Naval  ships  at  thc  timc  of  Trafalgar.  Engineering.  28.  Juli. 
Mitteilungen  aus  einem  Vortrage  von  Philip  Watts  vor 
der  Institution  of  Naval  Architects  über  die  Kriegsflotten 
vor  hundirt  Jahren.  Angaben  über  die  Abmessungen  von 
Schiffen  und  ihre  Annienmg.  Skizzen  mit  den  Linien 
verschieticner  Schiffe. 

Submarine  boats  and  their  salvage.  Engineering.  28.  Juli. 
Wietlergabc  des  Inhalts  eines  Vortrages  von  Kapitän  Bacon 
vor  der  Institution  of  Naval  Architc-cts.  Vgl.  Schiffbau 
IV.  Jahrg.  S.  949. 

Liunch  of  thc  .Kansas".  .Army  and  Navy  Journal.  19.  AugusL 
Notiz  über  den  Stapellauf  des  amerikanischen  Unien- 
schiffes -Kansas".  Es  werden  folgende  Angaben  gemacht: 
L :  137  m,  B  2-1,4  m,  I  -  8,2  m,  Deplacement  -  lf)300 1, 
Geschwindigkeit  ^  18  kn.  Panzerung:  Oürtcl  229/102  mm 
schwere  Artillerie;  305  mm,  mittlere  Artillerie:  105  mm. 
Annienmg:  4  30.5  cm,  8-20,3  cm,  12-17.7  cm, 
20  7,6  cm,  12  4,7  cm,  8  3,7  cm  und  8  Maschinen- 
gewehre.   Ni  — 16  5(K)r^.    Bunkerfassung  = '2200  L 

Handelsschiffbau. 

New  V'ork  City 's  New  Staten  Island  Ferryboats.  Tlic  Nautical 
Oazctte.  3.  August.  Die  bei  der  Maryland  Steel  Co. 
S[Mrrow's  l*t.  Md.  gebauten  Boote  haben  eine  I.änge  über 


Ludw.  Steinmann  &  Co, 


Ketten-Fabrik 
if  Iserlohn  (Aiuttdt) 


SpezUlitit: 

feergwerkB-,  Krsihn-  nsd  Bohilltketten ,  adjaatlert« 
Cettcn,  Kettenr&der,  sowie  Ketten  aller  Ajt-  — 

Eig<  DU  IjY^ltaulische  PrOluni^smaschiDe. 


Filze  für  technische  Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze,  Isolierungs-Filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 

Tllze  für  fnlver-  nnd  JKatiitioiis-Tabrikeit, 

sowie  für  sämllicbe  auil'.TC  Iccbuische  Zwecke 
liefem  als  Spezialität  billigst 
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Al!c^  7ri,l')  ni,  eine  Rii-ile  '_'(),IIh  m  iiiul  eine 
liefe  i.'M  m.  [>ic  Oeschwindigkcit  beträgt  lä.b  kn. 
Ansaben  über  die  FJnriclitutig,  die  Maachinm«  und  Kosd- 
anli^  Mehrere  Abbildungen. 
Stent  whed  av  ferry  in  San-Frandsco  bay.  Ebenda.  3.  August 
Die  Wagenfihre.  welche  der  Southern  I'acific  Co.  von 
San  Frandsoo  f^fliört,  besitzt  ein  Dciilaoenient  von  1395  t 
bei  I.  SO,  >1  -n  H  l=i,3<)  m  und  einer  Tiefe  4  2  i  m. 
Der  Rumpf  be$>teht  aus  Holz  Kessel  und  Maschinen 
stehen  auf  Deck.  Die  Ladefähigkeit  betrigt  12  Waggons 
von  Je  iJJb  m  oder  14  Waggons  von  je  11,78  m. 
Ling^sdinitt,  Decksplan,  Querschnitt 

MilHärisolMt. 

La  lecon  deTtou-Sfaiut  La  Mirine  RruKidK.  JuIL  Arlikd, 
in  dem  der  frühere  franzOsisdie  Marineminister  Lockroy 

auf  Grund  des  Ausgangs  der  Seeschlacht  bei  Tsiischima 
für  den  H.m  vim  Schiffen  fjroden  Deplacements  eintritt. 

La  coursc  et  les  corsaires.  Li  Marine  I  ran(,aise.  Juli.  Be- 
trachtungen üt>er  den  Krieg  gegen  die  Handelsmarine 
eines  feindlichen  Staates  und  einen  geeigneten  Scfaiffstyp 
zur  Zerstfining  von  HandehBcItiflien.  Der  Verteser  E  Cferio 
verurteilt  in  die<«r  Hinsicht  den  Bau  von  (»roHen  Kreuzern 
und  befürwortet  den  Bau  kleiner,  schneHer  Kreu/er  von 
2  ? -24  kn  (  lisch»  indi^jkeit,  JS^Xi-  UKX)  .Meilen  Marsch- 
strecke, 1200  1  500  t  r^placenient  und  mit  einer  Armienmg 
von  7,T  cm  oder  10,0  an  -  Geschützen.  Als  Vorbild 
empfiehlt  er  den  »Agordat'  der  italienischen  Marine. 

Naval  strategy  and  tadics  at  the  time  of  ThAlgar.  Engineering. 
21.  Juli.  Auszug  aus  einem  Vortrage  des  Admirals  Bridge 
vor  der  Institution  of  Naval  Arcliiteds  Ober  die  Strategie 
und  Taktik  in  den  S<-ek;uiipfeii  /\t'ischcn  England  und 
Fnnkreich  zu  Beginn  des  vorigen  Jahrhunderls. 

Schiffsmaschinenbau. 

The  effeti'<  of  steam-jackcting.  EiiKineering.  II.  August. 
Aiisfiihi liehe  Wiedergabe  eines  Vortrages  von  A.  L 
Mcllanby  vor  der  Institution  of  Mechanical  Engineers. 
Der  Vortrag  bdtanddt  eine  ausg^hnte  Reihe  von  Ver- 
suchen über  die  Wirksamkeit  der  Dampfndntel.  Mcbfcit 
Tabellen  und  Diagramme. 


Jacht-  unil  Segelsport. 

Halbg^deckta  Sdiwert-Jacht  für  Binnengewtacr.  Von  Flnft 
und   See.     Iflnstmrte   Bellitgv   zum  .Wassersport*. 

24.  ,'\iiKii^>t.  .Nn^ialn  ti  iiber  eine  Jacht  für  FinhandscKcIn 
auf  Bitineu)^e\iäÄ.sen):  l.  (Ober  alles)  7,50  ni,  I.wi. 
=  5,10  ni,  B  l,*>h  m,  Tiefgang  (ohne  Schwert)  0,b()  ni, 
Tiefgang  (mit  Schwert)  —  1^5  m,  Segelfläche  =  38  m'. 
Linien  mit  Einrichlting  und  Takriiiß. 
Das  Motorboot  .Knirps«.  Von  Fluß  und  See.  17.  August. 
Beschreibung  eines  kleinen  Motorbootes  von  6,45  m 
Länge,  1,2')  ni  Breite,  0,26  m  K<mstruktionstiefe  und  0,62  t 
Depl.  Motorleistung:  12,5  1^.  Das  Boot  hat  im  Motor- 
bootrennen der  Kieler  W(K:lie  eine  Geschwindigkeit  von 
20,7  km  erreicht  Lingsplan,  Decksplan,  Querschnitt  und 
eine  Abbildung. 

Vei^hiedenes. 

Die  Fischerei  auf  der  Weltausstellung  in  St  Louis  1904. 
Mitteilungen  des  deutschen  Seefixherei -Vereins.  Juli- 
August  Nadniditen  über  die  Fischerei  auf  der  genannten 
Ausstellung,  die  neben  dem  Fischereibetrieb  und  der 
Rschzucht  auch  .'Xiif^aben  über  Jic  Typen  der  in  Amerika 
gebräuchlichen  his^-herboote  brini.'en. 

Kurzer  Uelwblick  über  die  4  r.i-^svi'.  der  «isseiistliaftlichen 
Mumuuicxpeditton  1898 -19(H.  Ebenda.  Mitteilungen 
Ober  die  genannte  Expedition,  deren  Zweck  es  war,  den 
Meeresreichtum  der  Murmanküsle  an  Nutztieren  zu  er- 
forschen und  durch  zweckentsprechende  Maßregeln  zur 
Hebtini^  des  l  ischereipewcrbes  tieizutragen, 

Dnedgers  for  Karachi.  Ihe  flnginetr.  II.  August.  Der  für 
den  Hafen  von  Karachi  bei  William  Simons  &  Co., 
Limited,  Renfrev,  gebaute  Bagger  leistet  noraul  1200  t 
BasRxnt  in  der  Stunde.  Die  Baggertiefe  betifgt  13,7  m. 
Zwei  Dreifach  -  Expansionsmaschinen  mit  OberfUchen- 
kondensation  verleihen  dem  Bagger  eine  Geschwindigkeit 
von  10  kn. 

Dampfer  oder  Segler?  See-Maschinislenzeitung.  15.  August. 
Der  dem  Harburger  Dampfachoner  .Gloria  '  ziigestoBene 
Unfall  eines  Wellenbruches,  wodurch  ersterer  hilflos  wurde 
gibt  dein  Verfasser  des  voriiegenden  Anfeatns  Vcmteuqg; 
eine  genaue  Festlegung  des  Begriffes  •ScgdKliW  mit 
Hilfenuschine«  vorzuschlagen  und  diesbezfi^ldie  Zusatz- 


Otto7rorie|i,Xlieyilt 


WerhieiiMicMwi  iDer  Jlrt  ffir  XetallliesriiilMi 

bis  zu  den  giössten  Abmessungen, 
•ycsiell   ffir  4ai  ScUAbMi,  als:    BOnielmaschineQ,  Stemnikanicnfraia- 


flaasehiaen, 
Radialbokn 


BIsehbiegmascihiBen,  Schaeisn, 
düus^  KsBselbohnDaschiDein  (ein-  und  mehrspindolig), 
■owi«  HobslmasoUiMo,  Dnbbinke  etc.  et«. 
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parajfraphcn  rti  dm  bestehenden  Beslimnninjjen  iibcr  die 
HeM.-t/imi;  dieser  I  alir/eiige  in  Anregiin;;  zu  bringen. 

I.e  chaiutier  ä  va|X"ur  ..AnnnMin  I,e  üurKiic".  Le  N'aeht. 
12.  AuKiist.  Der  für  den  Kabliaufang  für  Rechnung  der 
S>f)cictc  anonyme  des  Sefheries  de  morues  de  Kecamp  ge- 
Kiute  Danjpfer  hat  eine  IJingc  von  4i,72  ni,  eine  Breite 
von  7,32  ni,  eine  Tiefe  von  3,Q0  ni  und  ein  I)e(>laeement 
von  800  t.  Er  ist  somit  der  grölUe  seiner  Art.  Die  (le- 
schw'indigkcit  beträgt  12  kn  bei  kiO  i.IS.  Mit  l"«)  t 
Kohlen  vennag  der  Dampfer  ca.  einen  Monat  dem  hang 
nachzugehen,  ohne  die  Bunker  wieder  auffüllen  zu  müssA-n. 
f:inc  Abbildung. 

The  effect  of  depth  of  «ater  of  torpedo  dcstroyers.  En- 
gineering. 21.  Juli.  Auvug  aus  einem  Vortrage  v<)n 
Harald  Narrow,  mit  mehreren  Diagrammen.  Vgl.  Schiff- 
bau VI.  Jahrg.  S.  976. 

Comparative  losses  in  the  Russo-Japanesc  war.  F.ngineering. 
II.  August.  Uebcrsicht  über  die  Schiffsverluste  im  letzten 
Seekriege.  Danach  sind  der  nissisclieti  Hotte  von 
83  Kriegsschiffen  mit  410000  t  Depl.  nur  10  Schiffe  mit 
63  600  t  verblieben.  Die  japanische  Hotte  hat  von 
76  Schiffen  mit  274  000  t  nur  12  Schiffe  mit  46  000  t 
verloren.  Außerdem  sind  während  des  Krieges  noch 
45  Handelsschiffe  mit  108000  t  vernichtet  worden. 

Eisernes  Schwimmdock.  Stahl  und  Eisen.  !■>.  yVugusl.  An- 
gaben über  das  im  fiau  befindliche  SchwimindcKk  für 
Tsingtau:  Ijnge  des  Dixks  125  m,  Bn-ite  3Q  m,  Höhe 
18,8  m.  Das  Dock  setzt  sich  aus  fünf  [^(xlenpontons  mit 
darüber  liegenden  Scitenkästen  zusammen.  Die  Hebekraft 
h<tnii;t  Ui(KK1  t,    him-  Ahbildmit;. 


\'ew  Liver]MMil  docks.  The  Shipping  VX'orld.  23.  August. 
Kurzer  l'eberblick  üK-r  die  Neuanlagen  und  Verbesse- 
ningen im  Hafen  von  l.iveri>ool.  Zwei  .•\bbildungen  und 
eine  Skizze. 

Der  heutigen  Nummer  unserer  /iil>ciinf1  liegt  ein 
iVospekt  der  Einna 

Heid  &  Co.  In  Neustadt  a.  d  Haardt, 

betreffend:   »Oraphitisclie  Kohlenbürsten  für  Elektromotorc, 
DynaiiK>S", 

hei,  worauf  «  ir  imscre  Leser  besonders  aufmerks:im  machen. 
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in  ihrer  Bedeutung  fflr  den  deutschen  Schiff« 
bau.     \'oM  Manne-Intendantumsscssor    H aekel 
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ZEITSCHRIFT 
für  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 

und  verwandten  Gebieten. 

Chefredakteur:  Qeheimer  Reg^ierungsrat  Professor  Oswald  Flamm,  Charlottenburg, 
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Neuere  Helling-Krane. 


Die  Abb.  1  -  3  zeigen  zwei  elektrisch  betriebene 
Helling-Drehkrane,  wie  solche  für  die  KaiscHiche 
Werft  in  Wilhelmshaven  vom  Nürnberger  Werk  der 
Vereinigten  Maschinen- 
fabrik Augsburg  und 
Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg  A.-O. 
geliefert  wurden.  Seit 
Anfang  dieses  Jahres 
in  Betrieb,  haben  sich 
tliese  Krane  als  äußerst 
wirtschaftliche  und  da- 
bei verhältnismäßig 
billige  Hilfsmittel  beim 
Schifflwii  bewährt. 

Das  portalartig  aus- 
gebildete, fahrbare  Un- 
tergestell niht  durch 
vier  Stahlräder  auf 
einem  Oleis  von  4  m 
Schienenabstand.  Die 
an  den  Längsseiten  der 

Hellinge  laufenden 
Gleise  enden  in  einer 
Kurve  von  140  m 
Halbmesser.  Um  diese 
befahren  zu  können,  ist 
in  den  Triebwerkrädern 
eine  umschaltbare,  dem 
Verhältnis  der  Krüm- 
mungshalbmesser der 
Schienen  entsprechende 
Uelx-rsetzung  vorge- 
sehen. Der  Motor  zum 

Verfahren  des  Kranes  befindet  sich  auf  dem  ersten 
Geschoß  des  Untergestelles  und  arlwitet  mittels 
Schneckengetriebes  unter  Zwischenschaltung  von  Stirn- 
und  Kegelrädern  auf  zwei  einander  gegenüberliegende 

SdllttiMB  VI 


Laufräder.  Das  Gestell  umschließt  oben  die  Kran- 
drehsäule mit  dem  Maschinenhaus  und  endigt  in 
einem  Halsring,  der  den  oberen  Horizontaldruck  der 

Drehsäule  durch  über- 
tragende Rollen  auf- 
nimmt. Diese  Anord- 
nung, die  der  Firma 
durch  D.  R.  P.  ge- 
schützt ist,  gestattet  eine 
leichte  Bauart  bei 
großer  Standsicherheit. 
Die  untere  Horizontal- 
kraft der  Drehsäule 
wird  durch  einen  Hals- 
zapfen, der  senkrechte 
Druck  durch  einKugel- 
spurlager  auf  das  Ge- 
stell übertragen.  Der 
am  hinteren  Ende  mit 
festem  Gegengewicht 
versehene  Ausleger  ist 
für  zwei  verschiedene 
Ausladungen  eingerich- 
tet. Die  Ausladung 
beträgt  für  l.asten  bis 
3000  kg  16  m,  für 
größere  Lasten  bis 
6500  kg  7,4  m.  Wie 
aus  Abb.  1  ersichtlich, 
hängt  die  Last  außen 
an  einem  einfachen 
Seil,  während  bei  der 
kleineren  Ausladung 
die  I.ast  an  einer  losen 
Rolle  hängt  (siehe  Abb.  2).  Die  Benutzung  der  einen 
oder  anderen  Ausladung  läßt  sich  auf  äußerst  ein- 
fache Weise  regeln,  ohne  daß  dabei  der  Ausleger  be- 
stiegen werden  braucht.    Es  wird  entweder  die  lose 
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Rolle  ausgeschaltet  oder  der  Haken  am  einfachen 
Seil  am  Aiisicfjer  festgehalten.  Dies  geschieht  durch 
eine  vom  Maschinenhaus  aus  /u  betätigende  Schalt- 
vorrichtung. In  dem  .Maschinenhaus  sind  die  Mecha- 
nismen für  Hub-  und  Drehwerk  untergebracht 

Der  Hubmotor  arbeitet  durch  Stimrädervorgelegc 
auf  die  Seiltrommel.  Als  Lastorgan  ist  Drahtseil  ver- 
wendet. Kine  der  Firma  patentierte  Senksperrbremse 
dient  zum  Halten  und  Senken  der  Last. 

Der  Drehmotor  arbeitet  durch  einen  horizontal 


haus  befindlichen  Schalttafel  weitergeleitet.  Hier  be- 
finden sich  auch  die  Anlasser,  sogenannte  Koniroller. 
Für  das  Hubwerk  ist  ein  besonderer,  für  das  Dreh- 
und  FahrMcrk  ein  gemeinsciiaftlicher  Koiitroller  vor- 
gesehen. Letzterer  wird  durch  einen  Umschalter  ent- 
wetler  auf  das  Drehwerk  oder  auf  das  Fahrwerk  ge- 
schaltet. Der  Führer  hat  in  dem  ringsum  mit 
Fenstern  versehenen  Maschinenhaus  einen  guten  Aus- 
blick auf  das  Arbeitsfeld.  Die  Geschwindigkeiten  der 
einzelnen  Bewegungen  sind  folgende: 


Abb.  2. 


angeordneten  Schneckentrieb,  dessen  Schnecke  aus 
Stahl,  und  dessen  Rad  aus  Stahlphospliorbronze  her- 
gestelll  ist,  auf  ein  Ritzel,  welches  in  den  auf  der 
olleren  Plattform  des  Untergestells  angebrachten  Zahn- 
kranz eingreift.  Der  Nachlauf  wird  durch  Anker- 
bremsung gehemmt.  Zum  Festhalten  des  Auslegers 
bei  Wind  dient  eine  Fufttrittbremse;  außerdem  kann 
der  Drehkran  vollkommen  fest  mit  dem  Untergestell 
gekuppelt  werden.  Oegen  unbeabsichtigtes  Verfahren 
des  ganzen  Kranes  sind  eine  Backenbremse  und  eine 
Bolzensichenmg  vorgesehen.  Neben  der  etvca  1 50  m 
langen  Fahrbahn  eines  jwien  Kranes  befindet  sich  die 
auf  Masten  liegende  Schleifleitung  für  die  Strom- 
zufühnmg.  Der  Strom  wird  durch  den  hohl  ge-  | 
haltenen  Halszapfen  der  Drelisäule  zu  dem  Ring- 
schleifkontaW  und  von  diesem  zu  der  im  Maschinen-  | 


l  ieben  ö,")  t  .    .    .    15  m  in  der  Minute 

3    t  .    .    .    32  m  «  » 
Drehen     .    .    .    .    90  m  »  » 

Fahren  '50  m  „    „  „ 

Die  Hubhöhe  der  Krane  beträgt  22  m  für  die 
große  und  20  m  für  die  kleine  Ausladung.  Mittels 
eines  100  t-Schwimmkranes  kann  jeder  Kran  ungeteilt 
auch  an  andere  Orte  versetzt  werden. 

Die  in  Abb.  4  dargestellten  beiden  Liufkrane 
Iwfinden  sich  in  den  von  der  Zweiganstalt  der  ge- 
nannten Firma  in  Gustavsburg  gelieferten  Hellingen 
der  Stettiner  iMaschinenbau-y\ktienges<'llschaft  wV'ulcan 
Die  Tragfähigkeit  der  elektrisch  betriel>enen  Krane 
beträgt  je  8000  kg,  die  Spannweite  10,04  und  15,04  m. 
Hubwerk  und  Katzfahrwerk  sind  auf  der  Laufkatze 
ange<irdnet,  die  auf  den  Hauptträgern  der  Kranbrücke 
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läuft  Um  eine  möglichst  geringe  Oewichtsbelastung 
der  Lmfbahnen  zu  erlialten,  sind  die  Kranlräger  als 
üitterträger  mit  grosser  \  löhe  ausgebildet.  Zu  beiden 
Seiten  der  Hauptträger  sind  Laufbühnen  so  angeordnet, 
daß  sie  dem  Kran  eine  grolk  Seitensteifigkeit  ver- 
leihen. 


für  Heben  .    .    6  m  in  der  Minute, 
Katzfahren   15  n   »    •>  h 
Kranfahren  50  ir    »    »  » 
Bei    dem    Hubwerk    und    Katzfahrvierk  sind 
Schneckengetriebe    verwendet     Die    Hubhöhe  der 
Krane  beträgt  36  m.    Bei  dieser  großen  Höhe  ist 


Abb.  3. 


Der  Antrieb  der  drei  Bewegungen  -  Heben, 
Katzfahren  und  Kranfahren  -  erfolgt  durch  je  einen 
besonderen  Motor.  Der  Strom  (Drehstrom  500  V.) 
wird  der  längs  der  Kranlaufbahn  liegenden  Schleif- 
leitung entnommen.  Die  Arbeitsgeschwindigkeiten 
betragen 


besonderer  Wert  auf  sicher  wirkende  Bremsen  gelegt 
und  es  sind  hierfür  Lamellen  -  Senksperrbremsen 
(D.  R.  l'.)  und  elektromagnetische  Bremsen  vorgesehen. 
Als  Lastorgan  ist  Drahtseil  verwendet  welches  so  ge- 
führt ist  daß  es  nur  in  einem  Sinne  gebogen  wird. 
Hierdurch  wird  die  Dauerhaftigkeit  des  Seiles  bc- 

134* 


Dlgitizea  by  Google 


Seite  1020. 


SCHIFFBAU 


No.  24. 


Abb.  4. 


dcuk-nd  erhöht.  Das  fest  am  Kran  angebrachte 
l"iihrerhaiis  ist  gegen  Witterungseinfliisse  geschützt 
und  mit  Heizkörpern  versehen.    Auch  diese  Krane, 


I  die  hauptsichlich  für  das  Verkleiden  der  Schiffe  mit 
Panzerplatten  beschafft  wurden,  haben  sich  gut 
bewährt 


Lösch-  und  Lade  Vorrichtungen  llir  Hafenanlagen. 


Eine  eigenartige  Kolilenverladevorrichtiing  Ix-sit/cn 
die  Berliner  HIektri/itätswerke,  Zentrale  Mtiabit. 
Dieselbe  besteht  aus  zwei  elektrisch  betriebenen  Vcrlade- 
kranen,  von  denen  der  üferkran  (Abb.  6)  eine  zwischen 
dem  Spreekanal  und  der  Zentrale  liegende  öffentliche 
Kahrstralk»  überbrückt,  und  der  andere,  der  Platz- 
kran, das  zum  Werke  gehörige  Kohlenlager  beherrscht. 

Mit  dieser  Anlage  kann  Kohle  wie  folgt  verladen 
werden: 


Villi  Bruno  Müller,  Laboe. 
(SchliilS  von  S.  Q88.) 

1.  aus  den  Schiffen  in  einen  ca.  300  t  fassen- 


den, unter  iler  Hochbahn  der  Krangleisc  eingebauten 
Füllriinipf,  aus  welchem  die  Kohle  zum  Zwecke  des 
Transportes  nach  den  im  Innern  der  Stadt  Berlin 
gelegenen  Zentralen  der  Werke  in  Rollwagen  abge- 
zogen wird, 

2.  aus  den  Schiffen  auf  den  üigcrglatz  jenseits 
der  Uferstraße,  und 

3.  vom  Lagerplatz  in  einen  kleinen  fahrbaren 
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Abb.  6.    Kohlcnvcrladevorrichlung  der  Berliner  Elcktrizit2tswerkc. 


Bunker,  aus  dem  der  zeitweilige  Bctiarf  für  das 
Kcssciliaus  cntnoninien  wird. 

KrfüllC  werden  diese  Aiifjjaben 

1.  durch  den  Uferkran  aliein, 

2.  durch  den  IJferkran  und  den  l^latzkran  ge- 
meinschaftlich, und 

3.  durch  den  Plat/kran  allein. 

Mit  dem  ausschlielMich  für  Scibstgreiferbetricb 
eingerichteten  Uferkran  werden  die  Kohlen  aus  den 


Schiffen  zunächst  in  einen  Füllmmpf  über  der 
vorderen  Kranstüt/e  gefördert,  von  diesem  in  den 
Kübelwagen  der  automatischen  Bahn  des  Kranes  ab- 
gezogen, wobei  gleichzeitig  durch  eine  selbsttätig 
registrierende  Wage  das  Gewicht  festgestellt  wird. 
Der  Kübelwagen  rollt  dann  auf  der  geneigten  Fahr- 
bahn des  Uferkrancs  nach  dem  anderen  Ende  des- 
selben und  kehrt  nach  F.ntletTung  seines  Inhaltes  in 
den  feststehenden  Bunker  be/.w.  den  Förderkübel  des 


Abb.  7.  K'iiilenverladekran. 
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Platzkranes  selbstatiji  auf  die  Plattform  der  automati- 
schen Wage  zurück.  Für  den  Betrieb  dieser  Anlage 
sind  7  Drehstrom-Elektromotoren  von  5  bis  80  PS. 
vorgesehen.  Die  Leistung  beträgt  bei  dem  Verladen 
aus  gröl5eren  Kähnen,  welche  das  beiiueme  Arbeiten 
mit  Selbstgreifern  zulassen,  45  bis  50  t  stündlich, 
wobei  zur  Bedienung  der  Krane  nur  drei  Mann  er- 
forderlich sind,  zwei  Ix'ini  Uferkran  und  einer  beim 
Platzkran. 

Einen  feststehenden  Verladckran,  ebenfalls  mit 
elektrischem  Antriebe,  zur  Verladung  von  Kohle  aus 
See-  und  EluIJschiffcn  oder  umgekehrt  zeigt  uns 
Abb.  7. 

Die  zum  Heben,  Senken  und  Transport  des 
Fördcrkübels  dienenden  maschinellen  Betriebsmittel 
des  Verladekranes  führen  den  Wechsi-l  in  der  Be- 
wegimgsrichtung  der  Last  vollkommen  selbsttätig  aus. 
Grolk  Arbeitsgeschwindigkeit  und  infolgedessen  be- 


vom  Hafen  zu  befördern  oder  von  weiter  entfernten 
L.agerplätzen  Massengi'iter  nach  Häfen  hinzuschaffen, 
so  verwendet  man  mit  Vorteil  Verladeeinrichtungen 
in  Verbindung  mit  Hängebahnen  oder  Drahtseilbahnen, 
die  derart  arbeiten,  daß  die  Wagen  dieser  Bahnanlagen 
ihren  Inhalt  direkt  in  das  Schiff  abstürzen  bezw.  ihn 
direkt  von  dort  empfangen.  Das  Laden  und  Entladen 
nuili  von  festen  Punkten  aus  erfolgen,  da  die  End- 
stationen dieser  Luftbahnen  fest  an  einen  Ort  ge- 
bunden sind  und  die  damit  in  Verbindung  stehenden 
I.adeeinrichtungen  deshalb  nicht  gut  auf  fahrbaren 
Brücken  untergebracht  werden  können.  Um  nun  ein 
Verholen  der  Schiffe  möglichst  einzuschränken  und 
eine  gewisse  Beweglichkeit  der  Lade-  und  Transport- 
einrichtungen am  Endpunkte  zu  erzielen,  was  bei 
regem  Schiffsverkehr  zur  Notwendigkeit  wird,  bedient 
man  sich  bei  derartigen  Anlagen  mit  Vorteil  fi-st- 
stehender  Dreh-  und  Schwenkkrane,  unter  denen  be- 


Ahb.  8.   Verladevorrichtung  in  Pbrtoferraio  auf  F.Iba. 


deutende  Leistungsfähigkeit  Ix'i  einfachster  Bedienung 
sind  die  wesentlichen  Vorzüge  dieser  Konstruktion. 

Die  Unterflasche  hängt  sich  beim  Aufziehen  mit 
dem  daran  hängenden  F'orderkübel  unmittelbar  nach 
der  Berührung  mit  den  Sperrhebeln  der  in  ihren 
Endstellungen  selbsttätig  arretierten  Laufkatze  in 
diese  ein  und  löst  sich  über  der  Entladestelle  wieder 
selbsttätig  aus  dieser  aus,  so  daß  das  Aufzugsseil 
während  der  Bewegimg  der  Katze  von  der  Ein- 
wirkung der  Förderlast  befreit  ist.  Durch  diese  An- 
ordnung «ird  an  Betriebskraft  gespart  und  der  Ver- 
schleiß des  Seiles  auf  ein  Minimum  beschränkt. 

Der  Ausleger  über  dem  Wasser  ist  auch  hier 
wie  bei  allen  zum  Löschen  von  Seeschiffen  dienenden 
Vorrichtungen  mittels  maschinell  betriebener  Winde 
hochnehmbar. 

Alle  die  soeben  beschriebenen  Verlade-Ein- 
richtimgen  finden  Verwendung  für  den  Transport  von 
Massengütern  auf  kurze  Entfernungen. 

Flandelt  es  sich  nun  darum,  die  zu  Schiff  an- 
kommenden   Güter  auf  größere  Entfernungen 


sonders  die  Schwenkkrane  mit  fahrbarer  Kalze  sich 
durch  Leistungsfähigkeit  und  Anpassungsfähigkeit  aus- 
zeichnen. 

Da  ein  Ortswechsel  der  Ladeeinrichtung  bei  der- 
artigen Anlagen  nicht  eintritt,  kann  die  Maschinen- 
anlage bezw.  Antriebsstation  auch  hierbei  zentral 
angelegt  werden. 

Als  Winden  kommen  hierbei  vornehmlich  so- 
genannte BIcichertsche  Sicherheitswinden  in  Betracht, 
die  so  eingerichtet  sind,  daß  die  Bremsen  bezw. 
Friktionskupplungcn  der  Trommeln  mittels  Steuer- 
schnur von  entfernten  Punkten  bedient  werden  können, 
so  daß  trotzdem  der  Kranführer  vom  Kran  selbst 
aus  alle  Arbeiten  und  Bewegxmgen  dirigiert. 

Eine  der  charakteristischsten  derartigen  Anlagen 
befindet  sich  auf  der  Insel  Elba.  Es  ist  dies  die 
im  Jahre  1903  in  Betrieb  gesetzte  Verladevorrichtung 
für  Erze,  Kalksteine  und  Kohlen  zum  Transport  dieser 
Materialien  auf  die  verschiedenen  Ijigerplätze  auf  dem 
Hochofenwerk  der  Gesellschaft  r-Elba"  in  Porto- 
ferraio. 
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Die  jjcsatntc  Anlage  ist  aus  den  Abb.  8,  8a  u.  8b 
ersichtlich  und  besteht  aus  einem  auf  pneumatisch 
jjef^ründeten  iMauerpfeilern  ruhenden  X'erladepier  und 
aus  zwei  sich  daran  anschiicl5enden  Drahtseilbahnen 
von  diesem  bis  zu  den  Lagerplätzen. 

Auf  jeder  Seite  des  105  m  lanjjen  und  lö  m 
breiten  Piers,  dessen  eine  Uin^fsseite  zur  Entladung 
der  Kohlendampfer  eingerichtet,  und  dessen  andere 
Längsseite  zum  Anlegen  der  Erz-  und  Kalksteinboote 
dient,  stehen  vier  I^deeinrichlungen,  und  zwar: 

4  Schwenkkrane  zum  Kohlenladen  und 

4  Drehkrane  zum  Erz-  und  Kalksteinladen. 

Die  Schwenkkrane  sind  drehbare  .Auslegerkrane 
mit  geneigter  Katzenlaufbahn.  Sie  werden  je  nach 
den  Schiffsluken  eingestellt  und  bleiben  dann  in  dieser 
Stellung  arretiert  bis  zur  völligen  Entladung  des 
Schiffes  stehen. 

Das  Heben  und  Senken  der  Last  erfolgt  mittels 
Sicherheitswinden,  von  welchen  je  vier  gemeinsam  in 
einem  Maschinengeliäude  aufgestellt  sind.  Von  hier 
aus  geht  das  \X'indi"seil  durch  die  hohle  KransiUile, 
so  dal5  durch  das  Schwenken  des  Kranes  keine  Ver- 
längerung oder  Verkürzung  des  Kranseiles  entsteht. 

Die  Hin-  und  Herlx'wegung  der  Laufkatze  auf 
der  geneigten  Auslegerbalin  erfolgt  selbsitiltig  derart, 
daß  die  ljufkatze  mit  der  Last  auf  der  sehnigen 
üiufbahn  nach  unten  läuft  und  dadurch  ein  Gegen- 
gewicht hochzieht,  das  die  Katze  selbst  mit  einem 
leeren  Kübel  wieder  nach  dem  höchsten  Punkt  des 
Auslegers  bis  über  die  Schiffsluke  zurückbefördert. 

Die  Bedienung  des  Kranes  erfolgt  durch  die 
beiden  Steuerschnüre  der  Hauptwinde  und  die  Steuer- 
schnur der  Oegengewichtsbrentse.  Der  Kübel  falJt 
I25Ü  kg  Kohle,  die  am  unteren  Ende  der  Katzen- 
laufliahn  selbsttätig  in  den  Lleberladenimpf  kippt,  aus 
dem  die  Füllung  der  Seilbahnwagen  erfolgt. 

Die  Leistung  eines  jeden  Kranes  ist  mit  ca.  30  t 
pro  Stunde  zu  bemessen,  so  dal5  die  vier  Krane  aus 
den  vier  Schiffsluken  gleichzeitig  in  20  Arbeits>tunden 
pro  Tag  mit  Leichtigkeit  2400  2500  l  entladen 
können. 

Bei  den  auf  der  entgegengesetzten  Pierseite  an- 
geordneten Drehkranen  ert'olgt  das  Heben  und  Senken 
der  Last  durch  eine  Sicherheitswinde,  während  das 
Drehen  der  Krane  von  Hand  bewirkt  wird,  eine 
Arbeit,  die  durch  die  eigenartige  Aufhängung  sehr 
leicht  vonstatlen  geht  und  die  Leistung  in  keiner 
Weise  beeinträchtigt. 

Die  vier  Drehkrane  leisten  bei  Löschung  von 
Erz-  und  Kalksteinboolen  das  gleiche  wie  die  vier 
Schwenkkrane,  sie  entladen  ihr  Out  ebenfalls  in 
Rümpfe,  aus  denen  die  Wagen  der  zweiten  Seilbahn 
gefüllt  wenlen.  Die  beiden  Seilbahnen  laufen  über 
eine  mit  festen  Hängebahnschienen  versehene  Brücke 
nach  dem  Ufer  und  schwenken  hier  nach  dem  I  loch- 
ofenvierk  ab  zu  dem  Kohlenlagerplatz,  der  in  einer 
Länge  von  125  m  und  einer  Breite  von  40  m  bis 
zu  einer  Höhe  von  7  m  gleichmälSig  beschüttet  werden 
kann. 

Die  Erze-Drahtseilbahn  führt  zu  den  weiter  vom 
L'fer  entfernten  Möllerplätzen,  die  in  gleicher  Weise 
beschüttet  werden  wie  der  Kohlenlagerplatz. 


Sämtliche 
Kurven  derSeil- 
bahn  werden 
von  den  Wagen 

automatisch 
ohne  Loslösen 
vom  Zugseile 

durchfahren, 
und  ebenso  er- 
folgt das  Aus- 
kippen der  Wa- 
gen   auf  den 

Ligerplätzen 
selbsttätig,  so 
dal5  nur  je  ein 
Arbeiter  zum 
Versetzen  der 
Auslösevorrich- 
tung auf  der 
ganzen  Bahn 
notwendig  ist. 

r)er  Antrieb 
der  Drahtseil- 
bahn erfolgt  wie 
der  der  Krane 
ebenfalls  vom 
Pier  aus. 

Eine  An- 
lage, die  um- 
gekehrten 
Zwecken  dient, 
erblicken  wir  in 
den  Abb.  9  und 
10.  Dieselbe 
wird  zum  Be- 
laden der  See- 
schiffe mit  Er- 
zen benutzt. 

Diise  in 
Vivero,  Spa- 
nien, gebaute 

Verlailebahn 
mit  Brücke  hat 
eine  stündliche 
Leistung  von 
250  t  und  dient 

vornelunlich 
dazu,  Eisenerze 
aus  grol5en  an 
einem  Bergab- 
hange gebilde- 
ten Vorrats- 
rümpfen in  die 
Seeschiffe  zu 
verladen. 

Da  wegen 
der  örtlichen 
Verhältnisse  die 
Schiffe  am  Ufer 
nicht  anlegen 
können,  so  ist 
unter  Be- 
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nutzunj;  eines  kleinen  Felsens  im  Meere  eine  75  m 
lanRe  Rriicke  nach  dem  Ufer  hin  gebaut  »orden, 
und  7war  nach  dem  Kragträgersystem,  die  nach  der 
anderen  Seite  noch  45  m  frei  in  das  Meer  hinaus- 
ragt, so  daß  ihre  Oesamtlänge  120  m  beträgt. 

Die  Seeschiffe  können  an  dem  freien  Ende  dieser 
Brücke  anlegen  und  werden  vermittels  einer  telcskop- 
artig  sich  verlängernden  und  verkürzenden  Verlade- 
schurre geladen. 

Diese  Rutsche,  über  welche  die  Erze  in  die 
Schiffe  gelangen,  bildet  die  einzige  Verbindung  zw  ischen 
Schiff  und  Verladebrücke,  so  daß  erstcre  auch  bei 
geringem  Seegang  anlegen  und  auch  bei  bewegtem 
Wasser  geladen  «erden  können. 

Die  Zufühmngshängebahn  ist  die  leistungs- 
fähigste Drahtseilbahn,  die  bis  jetzt  überhaupt  gebaut 
worden  ist,  da  sie  eine  stündliche  Leistung  von 
250  Wagen  ä  1000  kg  aufweist,  wobei  sich  die 
Wagen  in  Zwischenräumen  von  je  14  Sekunden  folgen. 


Eine  äußerst  einfache  Vorrichtung  zum  Löschen 
und  Beladen  von  Fluß-  und  Seeschiffen  ist  die  im 
folgenden  beschriebene  Anlage.  Dieselbe  besteht  aus 
zwei  Oller  mehreren  Verladekranen  mit  drehbarem 
Ausleger,  welche  in  solchen  Entfernungen  voneinander 
aufgestellt  werden,  daß  mit  einem  Kran  je  zwei 
Scliiffsluken  beherrscht  werden  können. 

Jeder  Kran  wird  von  einer  feststehenden  Seil- 
winde betrieben.  Die  hierfür  veru-endeten  Sicher- 
heitswinden aller  Verladekrane  werden  nebeneinander 
in  einem  Maschinenhausc  aufgestellt  und  von  einer 
gemeinschaftlichen  Transmissionswelle  durch  Riemen 
angetrieben.  Auf  diese  Weise  läßt  sich  eine  vor- 
handene Dampfmaschine  oder  ein  Elektromotor  für 
den  Betrieb  der  Krane  verwenden. 

Die  Bedienung  der  Krane  ist  äußerst  einfach, 
weil  nur  ein  Aufzugsseil  benutzt  wini,  welches  durch 
die  Mitte  der  Kransäule  geführt  und  am  oberen  Ende 
des  Auslegers  befestigt  ist,  und  weil  die  Aufwärts- 

und  Abwärtsbewegung  der 
K<itze  auf  dem  Ausleger 
selbsttätig  durch  ein  Gegen- 
gewicht bewirkt  wird. 

Der  Kranwärter  steht 
unmittelbar  vor  der  Kran- 
säule und  bedient  von  hier 
aus  in  sehr  bequemer  Weise 
mittels  Schnüre  die  Auf- 
zugswinde sowie  die  Bremse 
für  das  Gegengewicht,  wo- 
mit die  Katze  auf  jedem 
Punkte  des  Auslegers  fest- 
zustellen ist. 

Die  Senkgeschwindig- 
keit wird  selbsttätig  durch 
die  Sicherheitswinde  re- 
guliert 

Bei  der  in  Pernau, 


Abb.  9.   Erzverladcvonichtung  in  Vivero,  Spanien. 


Li vland,  ausgeführten  An- 
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Abb.älO.   Erzvcrladcvorriclitung  in  Vivero,  Spanien. 


läge  werden  zwei  dieser  Krane  benutzt.'^'um 
Kohlen  oder  Schwefelkies  aus  Schiffen 
direkt  in  die  Wagen  zweier  Seilbahnen 
zu  verladen.  Diese  münden,  zu  einer 
Schienenhängebahn  ausgebildet,  in  eine 
gemeinsame  Verladestation,  wo  die  leer 
einlaufenden  Seilbahnwagen  durch  die 
Krane  von  den  Schienen  abgehoben  und 
die  gefüllten  auf  dieselben  gesetzt  und 
dann  selbsttätig  mit  dem  endlosen  Zug- 
seil der  einen  oder  anderen  Bahn  ver- 
kuppelt werden.  Die  Anlage  besitzt  eine 
Leistungsfähigkeit  von  70  t  in  der  Stunde. 
Verladevorrichtimgen  dieses  Systems  wer- 
den bei  sehr  hoher  Leistungsfähigkeit 
billig  und  zeichnen  sich  durch  eine 
ganz  besondere  Einfachheit  in  der  An- 
ordnung ihrer  mechanischen  Betriebs- 
mittel sowie  durch  her\'orragende  Leich- 
tigkeit der  Bedienung  und  große  Erspar- 
nis an  Arbeitskräften  aus. 

Von  der  Anlegung  besonderer 
Schwenkkrane  zur  Entladung  größerer 
offener  Kähne  konnte  bei  der  aus  Abb.  1 1 
und  12  ersichtlichen  Anlage  zu  Rüders- 
dorf bei  Berlin  abgesehen  werden. 

Die  in  Spreekähnen  ankommenden 
Rohmaterialien  sollen  mittels  zweier  Seil- 
bahnen von  dem  Hafen  nach  den  luiger- 
plätzen  gebracht  werden,  und  da  die  an- 
kommenden Kähne  ihrer  ganzen  Länge 
nach  oben  offen  sind,  konnte  zu  dieser 
Konstruktion  gegriffen  werden,  um  so 
mehr,  als  es  gerade  bei  derartigen  Eahr- 
zeugen  leicht  ist,  sie  der  Entleening  ent- 
sprechend zu  verholen. 

Diese  Verlade-Einrichtungen  zeichnen 
sich  sowohl  wegen  ihrer  großen  Einfach- 
heit als  auch  Betriebssicherheit  aus. 

Die  mit  der  Seilbahn  ankommenden 


Abb.  11.   VerLidevorrichtung  in  Riidersulorf  bei  Ekrlin. 
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leeren  Wagen  fahren  auf  Hängcschienen  bis  vor  die  Ent- 
lade-Einrichtung  und  werden  hier  in  den  Haken  der 
Flasihcnrolle  einj»ehünj(t,  zu  »clchcni  Zwecke  die 
Laufwerke  der  Wagen  mit  besonderen  üesen  ver- 
sehen sind.  Mittels  der  beweghchen  Katze  werden 
sie  dann  nach  außen  etwa  über  Schiffsniitte  ge- 
schoben und  gehen  mit  großer  Geschwindigkeit  nach 
unten  in  den  Kahn,  wo  sie  von  Hand  gefüllt 
werden. 

Hierauf  werden  die  Seilbahnwagen  wieder  hoch- 
gezogen, mit  der  ljufkatze  nach  der  Hängeschiene 
gefahren  und  von  da  aus  nach  der  Dnihtseilbahn 
gerollt. 

Die  Leistung  der  mit  vier  Aufzugsvorrichtungen 


Diese  im  Bremer  Hafen  befindlichen  Krane 
bestehen  aus  einem  fahrbaren  Untergestell,  das  mit 
Handwinde  bewegt  wird,  und  einem  auf  dem  Unter- 
wagen über  einem  Rollenkranz  drehbaren  Obergestell, 
das  Ausleger  und  Gegengewicht  trägt. 

Der  Antrieb  erfolgt  von  zwei  Doppeltrommel- 
winden aus,  die  ihrerseits  mit  je  einem  18  PS.  Gas- 
motor bedient  werden.  Das  doppelte  Lastseil  läuft 
in  einem  Kanal  unterhalb  der  Krangleise  her  und 
ist  an  einem  Ende  verankert,  so  daß  die  Krane  ohne 
weiteres  auf  dem  Seile  verschoben  werden  können. 
Die  Steuerung  erfolgt  von  einem  Maschinistenstand 
auf  jedem  Kran  aus,  dessen  Hebel  mittels  Steuer- 
rchnüre  durch  den  erwähnten  Kanal  hindurch  mit 


Abh  12.   Verlailcvorrichtung  in  RüdiTstlorf  bei  Berlin. 


versehenen  Anlage  beträgt  stündlich  600  800  t.  Die 
mit  vier  Sicherheitswinden  ausgerüstete  Anlage  besitzt 
Elektrotnotorantrieb  von  einem  36  PS.  Motor  aus. 
Zur  Ik-dienung  sind  nur  drei  Mann  außer  den  Lade- 
arbeitern im  Schiffe  tätig. 

Diese  Anlage  bildet  ein  Beispiel  für  die  Kom- 
bination mehrerer  Aufzugsvorrichtungen  mit  einer 
Hänge-  bezw.  DraliLseilliahn  zur  Weiterbeförderung 
der  entladenen  Materialien.  Eine  Umladung  des 
Materials  zwischen  Schiff  und  Lagerplatz  findet  dem- 
nach nicht  statt. 

Krane  zum  Entladen  von  Schiffen  imd  Lleber- 
galK"  des  Gutes  in  Trichterwagen  oder  direkt  auf  die 
Hängewagen  einer  Seilbahn,  die  von  dem  Quai  nach 
dem  Speicher  führt,  sehen  wir  in  Abb.  13. 


der  Hauptwinde,  die  in  einem  abseits  gelegenen 
Maschinenhaus  steht,  verbunden  sind. 

Von  dem  Ausleger  aus  werden  die  Tragseile  auf 
geeignet  gelagerten  F^ollen  durch  die  hohle  Mittel- 
säule des  Kranes  hindurchgeführl.  Die  Krane,  die 
mit  einer  Hubgeschwindigkeit  von  1,5  m  in  der 
Sekunde  arbeiten,  sind  für  eine  Nutzlast  von  2500  kg 
gebaut.  Bei  Entladen  von  Stückgütern,  Baumwoll- 
ballen  und  Säcken  werden  diese  unmittelbar  auf  die 
IMattform  der  hinter  den  Kranen  laufenden  maschinell 
betriebenen  Hängebahn  abgelegt  und  fahren  direkt 
über  eine  Hochbrücke,  die  einen  breiten  Ligerhof, 
eine  Straße  und  vier  Eisenbahngleise  überspannt, 
nach  dem  Speicherauf/ug. 

Sollen  teilbare  Massengüter  entladen  werden,  wie 
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etwa  Getreide,  so  werden  diese  unmittelbar  aus  dem 
Schiffsraum  mittels  eines  Einscilurcifcrs  entnommen 
und  in  neben  den  Kranen  herfahrbare  Trichterwagcn 
abgestürzt,  von  denen  sie  mittels  Band-Transporteur 
nach  einem  Becherwerk  bezw.  einer  automatischen 
Wage  gefördert  werden,  um  von  hier  aus  in  die 
Wagen  der  Seilbahn  zu  laufen. 

Eine  derartigen  Zwecken  dienende  Krananlage  be- 
findet sich  ebenfalls  im  Hamburger  Haf  en- 
ge biet  (Abb.  14),  die  aus  drei  ein- 
zelnen Kranen  besteht  und  einen  Kran 
besitzt,  der  gleichzeitig  als  Hofkran  mit  ver- 
wendet wird.  Sein  vom  Hofe  abgewendeter 
Auslegerteil  dient  lediglich  zum  Entladen 
und  Beladen  der  Kohlen-  und  Koksschiffe, 
während  die  55  m  lange  Hofbrücke  mit 
einem  noch  22  m  langen  hinteren  Ausleger 
dazu  dient,  etwa  zu  lagernde  Kohle  und 
Koks  auf  dem  Platz  zu  bewegen,  diesen 
von  der  l.agerung  in  Eisenbahnwagen  zu 
laden  oder  gelagerte  Kohle  aufzunehmen 
und  in  Förderbändern,  die  im  Hof  entlang 
nach  den  Waschmaschinen  laufen,  zu  trans- 
portieren. Die  Oescliwindigkeit,  nut  der 
die  den  Kübel  otler  Greifer  tragende 
Laufkat/e  die  Hofbrücke  entlang  läuft, 
beträgt  200  m  in  der  Minute  bei  einer 
Hubgeschwindigkeit  von  90  m. 

Auch  hier  ist  die  Einrichtung  ge- 
troffen, daß  sich  Kübel  oder  Greifer  in 
ihrer  höchsten  Stellung  selbsttätig  in  die 
Katze  einhängen,  so  daß  das  Zugseil 
unbelastet  läuft,  während  die  Bewegung 
der  Katze  durch  besondere  Katzenseile 
bewerkstelligt  wird. 

DieGesamtleistung  beträgt  mindcstei;s 
600  t  in  10  Stunden. 

Den  Schluß  unserer  Ausführungen 
bilden  tlie  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  zuerst  verwendeten  Ver- 
ladevorrichtungen, die  dort  unter  dem 
Namen  „Gable  Hoists"  bekannt  sind. 
F.S  kommt  vor,  daß  die  Entfernungen,  auf 
welche  man  Materialien  mit  ein  und  de:- 
selben  Verladevorrichtung  trans]X)i1ieren 
muß,  so  beträchtliche  sind,  daß  die  Ver- 
wendung von  Brückenkonslruktionen 
wegen  der  zu  großen  Si>annweiten  völlig 
ausgeschlossen  isL 

L'm  nun  in  solchen  Fällen  auf  ma- 
schinelle Verladung  nicht  verzichten  zu 
müssen,  baut  man  die  Anlagen  in  der 
Weise,  daß  die  Verladebrücke  durch  ein 
zwischen  zwei  feststehenden  oder  fahrbaren  Stutzen  ge- 
spanntes Drahtseil  ersetzt  wird. 

Durch  diese  Anord  nung  hat  man  sich  in  weiteren 
Grenzen  von  der  Entfernung  für  den  Transport  der 
zu  ladenden  Materialien  unabhängig  gemacht  und 
außerdem  die  Kosten  solcher  Anlagen  sehr  wesentlich 
verbilligt. 

Unter  gewissen  Verhältnissen  ist  eine  Drahtseil- 
Verladebahn  das  einfachste  und  bequemste  Mittel  für 


die  Verladung  von  Materialien  und  bietet  bezüglich 
der  Billigkeit,  der  Ausführung  und  des  wirtschaft- 
lichen Betriebes  anderen  Vorrichtungen  gegenüber 
nicht  zu  unterschätzende  Vorteile. 

Die  für  solche  Anlagen  zur  Verwendung  ge- 
langenden sogenannten  verschlossenen  Seile  als  Trag- 
seile besitzen  gegenüber  den  runddrähtigen  Seilen 
folgende  Vorzüge: 

Geringer  Durchmesser  bei  gleicher  Bnichfestigkeit, 


Abb.  13.    Fahrbarer  Kran  im  Bremer  Hafen. 

infolgedessen  geringere  Belastung  der  Auflager- 
gcrüste, 

gleichmäßige  Abnutzung  der  Deckdrähte, 
Festhalten  der  Drahtenden  im  Falle  eines  Draht- 
bruches, 

Verhütung  des  Rostens  von  außen  nach  innen, 
Wegfall  des  bei  runddrähtigen  Seilen  unvermeid- 
lichen Längens  und  gleichmäßige  Anspannup'; 
aller  Drähte. 
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Abb.  14.   Krananlage  im  Hamburger  Hafen. 


Die  verschlossenen  Teile  haben  atiRerdem  auf 
den  Hetrieb  insofern  einen  Rünsti^jen  hinfliili,  als  die 
glatte  Oberfläche  dieser  Seile  einen  ruhigeren  (lang 
der  Liufkat/e,  geringere  Abnutzung  der  Liufräder 
und  verminderten  Kniftverbrauch  beim  l'aliren  der 
Katze  im  (Jefolge  hat. 

Eine  solche  elektrisch  betriebene  Drahtseil -Ver- 
ladebahn  mit  zwei  elektromotorisch  angetriebenen 
fahrbaren  Stützen  finden  wir  im  Hafen  zu 
Danzig. 

Die  Vorrichtung  dient  zum  Verladen  von  Kohlen 
aus  Sieeschiffen  auf  einen  Lagerplatz,  und  umgekehrt 
vom  Liger  in  See-  oder  f-"lu(5schiffe  oder  zum  Um- 
laden aus  Seeschiffen  in  Flußschiffe. 

Sie  hat  eine  Spannweite  des  Tragseiles  zwischen 
den  Stützen  von  IbO  m  und  einen  hochnehmbaren 


Ausleger  über  dem  Wasser  von  12  m  Unge.  Für 
ilen  Antrieb  der  im  imteren  Teil  ties  Gerüstes  an  der 
Wasserseite  aufgestellten  Hub-  und  Fahrwinde  ist  ein 
Gleichstrom -Elektromotor  von  40  PS.  Leistung  vor- 
gesehen, welcher  von  einem  erhöht  angeordneten, 
freie  LFebersicht  gewährenden  Führerhäuschen  aus  ge- 
steuert wird.  Die  bei  dieser  Anlage  zur  Vervi'endung 
kommenden  Förderkübel  fassen  I  t  Kohle  und  ent- 
leeren sich  selbsttätig  beim  Aufsetzen  auf  das  Lager. 
Beide  Stützen  sinil  auf  Schienen  fahrbar  mittels 
elektromotorisch  betriebener  Fahrw-erke,  so  daß  beim 
l.ukenwechscl  während  der  Verladung  das  Schiff 
nicht  verholt  zu  werden  braucht. 

Eine  zwischen  dem  Ufer  und  dem  Ligerplatz 
liegende  öffentliche  Fahrstraße  wird  durch  eine  Scliutz- 
brücke  unter  dem  Tragseil  überspannt 


Die  Entwlekelung  der  deutsehen  Kriegsmarine  In  ihrer 
Bedeutung  lür  den  deutschen  Schill  bau. 

Von  O.  H aekel. 
(Fortsetzung  von  S.  WO.) 


Wenn  auch  zugegeben  werden  muH,  daß  der 
Jahresbedarf  der  deutschen  Kriegsmarine  an  Schiff- 
baumaterial hinter  ilen  Verbrauchs/iffern  iles  heimi- 
schen Handcisschiffbaucs  zurückbleibt*),  so  muß  doch 
in  Betracht  gezogen  werden,  daß  der  fiedarf  der  Ma- 
rine ziemlich  gleichmäßig,  besonders  vielseitig  und 
schließlich  auch  seinem  Umfange  nach  grol5  genug 
ist,  um  für  die  Entwickelung  der  deutschen  Schiff- 
bauindustrie dauernd  von  liedeutung  /u  bleilx-n. 
Niemals  darf  vergessen  werden,  daß  die  heimischen 
Werke  trotz  ihrer  großartigen  Fortschritte  in  dem 
letzten  Jahrzehnt,  die  sie  befähigten,  fast  allen  tech- 
nischen Anforderungen  zu  genügen,  den  Höhepunkt 

*)  Eingehendes  statistisches  Material  über  die  Ocsamt- 
leislungcn  der  heimischen  Werke  für  den  deutschen  Schiff- 
bau findet  sich  bei  Schwarz,  und  von  Halle  II.  l<>2ff.,  und 
in  der  Düsseldorfer  Ausstcllungswoche  1902,  Seite  Iö3. 


ihrer  Leistungsfähigkeit  noch  keineswegs  erreicht 
halx-n,  und  daß  ihnen  der  ninuner  ermüdende  Wett- 
streit des  Auslantles,  welcher  bei  der  im  Interesse  der 
deutschen  Werften  imd  Keeilcr  eingeführten  Zoll- 
freiheit für  Schiffhaumaterial  besonders  heiß  und  ge- 
fährlich ist,  von  Jahr  zu  Jahr  neue  und  schwierigere 
Aufgaben  stellt.  Daher  gilt  es  noch  auf  allen  Ge- 
bieten die  letzten  Hemmnisse  aus  ilcm  Wege  zu 
räumen,  um  der  ganzen  Industrie  und  insbesondere 
einzelnen,  langsamer  fortschreitenden  Spezialzweigen 
eine  weitere  gedeihliche  F.nlwickelung  zu  ermög- 
lichen. 

Ich  erwähne  hier  nur  einige  Punkte,  auf  die  in 
F'jichkreisen  schon  wiederholt  hingewiesen  worden  ist, 
nämlich  die  Abweichimgen  der  Materialvorschriften 
der  Marine  von  den  Bestrebungen  der  Produzenten- 
kreise eitierscits  und  die  Verschiedenheit  jener  von 
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den  Abnahmebedingungen  des  Germanischen  Lloyds*) 

andererseits,  sowie  die  den  Interessen  der  Wal/vc  L'i  ke 
wenig  entg^[enkonimende,  weitgehende  Spezialisierung 
der  ProTiie  fOr  SdiifflnustahL 

Bei  der  FestsrtzimK  der  Quaütätsbcdingungen 
fOr  das  Kricg^schiffbauiiiaterial  war  es  natürlich,  daß 
die  Marinever»-altung  zu  allen  Zeiten  ihr  Bestreben 
in  t'r«;ter  I  inie  darauf  richtete,  leistungsfähiges 
Material  /u  ci  halteii,  da  alle  Bauteile  eines  modernen 
Kriegsschiffes  durch  den  Druck  der  schweren  Massen 
des  Scbiffsruropfes  und  seiner  Ladung  und  durch  die 
Einwirlcung  von  Wind  tmd  Wellen  bei  der  Fahrt, 
sowie  durch  die  Vibration  des  Schiffsköi-)Kis  infolge 
der  Tätigkeit  der  Maschine  äußerst  stark  in  Anspruch 
genommen  «erden  und  auBeidem  veriangtwerden  muß, 
daß  5tdi  das  Materia!  auch  bei  Gnmdheriihningen 
der  Fahrzeuge  als  niöglichst  widerstandsfähig  erweist 
Deshalb  wurden  suu  ohl  an  die  Zähigkeit  wie  an  die 
Festigkeil  tle^  Materials  von  der  Kriegsmarine  die 
höchsten  Anforderungen  gestellt**),  während  die 
Eisenhüttenwerke  eine  Herabsetzung  der  Qualitäts- 
bedingungen  und  -  insbesondere  in  neuester  Zeit 
-  eine  erhöhte  Zulassung  weichen  Baumaterials 
erstrebten.  Diesen  Wünschen  hat  die  Marine- 
verwaltung nach  Möglichkeit  Rechnung  getragen  und 
in  den  lebten  Jahren  auch  eine  Vervendung  veidien 
Materials  in  grr»ßerctn  Umfange  gestattet 

I.  Schweißeisen. 
Während  für  schweißeiserrte  Bleche  früher  eine 

Zerreißfestigkeit  von  36  kg  pro  qmni  und  I8*/o 
Dehnung  längs  der  Faser  und  eine  Festigkeit  von 
34  kg  pro  qmm  nnd  12%  Dehnung  quer  zur  Faser 
verlangt  wurde,  bctran;cn  heute  die  entsprechenden 
Qualitätsnormea  kg  und  17*/q  bezw.  33  und 
1 1  Bei  schweißeisemen  Profilen  ist  die  Festigkeit 
von  35  auf  34  kg  pro  qmm  herabgesetzt  Für 
Rund-,  Ffaich-  und  VTerkantenen  ist  ebenso  wie  ffir 
scliweißeiserne  Bleche  die  Teilung  in  2  Qualitäten 
und  in  verschiedene  Stufen  je  nach  Durchmesser 
bezw.  Quadratseife  fortgefallen  und  an  Stelle  der 
früheren  Festigkeits-  und  Dehnungsziffem  von  35  bis 
38  kg  und   l2-187o  die  von  35  kg  und 

15%  getreten.  Bei  dem  Ketteneisen  ist  eine  vor- 
übergehende Ermäßigung  der  Dehnungsbedingung 

*)  Die  [*r«ifungsvnrschriften  desOennantschen  Lloyds  (rckt. 
1867)  sind  fast  für  den  ganzen  deutschen  Handelsschiffbau 
tuaßgtbend.    Die  ersten  Vorschriften  wurden  IS77  erlassen. 

**)  t-'ür  säintliehe  Mafcrialsorten,  mit  Ausnahme  der 
l'eueiTohrc,  ist  eine  Zerreißprobe,  für  Niete  und  Niet- 
stanjjen  eine  Abscherprobe  vorgeschrieben.  Mit  Rohren  bis 
/u  75  mm  ist  eine  Aufdornprobe,  mit  l*an/erbolzen  eine 
SchlaKprobe  vorzunehmen.  Dazu  kommt  für  Schiffsblechc, 
Schiffskesscibleche,  zum  Teil  auch  für  Niete  und  Nietstangem 
eine  l.och-  und  Stauchprobe,  für  Bleche  und  Gutistücke 
eine  Klangprobe,  für  alle  Stücke,  die  Flüssigkeiten  oder 
Gase  leiten  sollen,  eine  Wasserdnickprobe,  für  Gußstücke 
eine Fallprolxr.  Ferner  ist  eine  Schmiede-  bezw.  Sch  wcilW 
probe  für  schweiHci.senie  Bleche,  Profile,  Winkel  und 
kctleneisen,  für  Flach-,  Quadrat-,  Rund-  und  Sechskant- 
stanneu,  Nieten  und  Nietstangen,  geschweißte  Rohre,  Zy- 
lindtT  aus  Schweifkisen  und  Siemens-Martin-Flußeisen  und 
fflr  Schmiedestücke  aller  Art,  sowie  schließlich  eine  Polter- 
und  Uörlelprube  für  gewine  Bleche  und  Rohre  vurgischricben. 

Zur  Erprobnng  der  Elastiiitit  des  Materials  werden  ver- 
schiedene Biegwrobcn  vort;enommen(Kalt-,Wann-,HartunfiS-, 
Ketbe-  und  Oewhidcbiegeproben,  Mbicre  bdden  nurrflr 
Scbnledestiicbe  aus  nuttelprozentiEnn  NickeWaM  bezw. 
Seditkantstangen  aus  Siemens-Maitin-rlttßnsen).  Für  Drähte 


j  von    18  auf    IS^o*)    neuerdings   wieder  fallen 

gelassen.  Für  j^eseh^eißte  Rohre,  Zylinder  usw.  be- 
trägt zurzeit  die  Bedingung  für  Festigkeit  34  kg 
qro  qmm.  Die  Dehnun;;  muß  bei  dem  Material  fflr 
Kesselschlüsse  17"  ,,,  für  Danipf/URTingsrohre  mit  5  kg 
pro  qmm  und  mehr  Ueberdruck  157o  und  bei  dem 
Atalerial  für  die  übrigen  Rohre  12%  behagen. 
II.  Otif'eisen. 

Für  Gußeisen  wird  zurzeit  eine  Festigkeit  von 
15  kg  pro  qmm  verlangt 

III.  S i  c m c n s - M a r( i  n  -  P I  II e i s e n. 

Bei  den  ältesten  Blechen  ging  die  I  cstigkeit  bis 
zu  53  kg,  während  die  Instruktion  für  die  Abnahme 
von  Stahlplatten  usw.  vom  23  SMirz  1877  nur  eine 
Festigkeit  von  40  50  kg  und  eine  Dehnung  von 
25-15%  und  die  Vorschrift  von  1889  nur  noch 
44  kg  und  16*/«  forderte,  in  neuester  Zeit  ist  xa- 
nichst  versudiswase  für  die  Linienschiffe  »Btaun- 
sc!i>*eig«  und  «Elsaß"  (1901)  und  jetzt  allgemein 
für  harte  Schiffsbleche,  Profile  und  Winlcel  eine 
Festigkeit  von  41  -47  leg  pro  qmm  und  eine  Brudi- 
dehnung  von  22**',,  für  größere  Dicken  und  20  und 
18%  für  kleinere  Dicken  vorgeschrieben.  Daneben 
wird  für  alle  Schiffsteile,  die  nicht  direkt  kdii- 
struktiven  Zvxecken  dienen,  und  solche,  die  bei  der 
Beschicüiiiig  ntclit  splittern  dürfen,  eine  ganz  weiche 
Qualität  von  34-41  kg  Festigkeit  und  21-25% 
Dehnung  voi]gesehen.**)  ***) 

Für  Kcsselmantel-,  Feuer-  und  Bördelbledie,  fflr 
Flach-,  Quadrat-,  Sechskanf-  und  Rundst.inKen,  sowie 
für  geschweißte,  nahtlose  Kohre  und  Zylinder  aus 
Siemens-lMartin-FlnOeisqn  hatxn  sidi  die  QoalHlts- 
bcdingungen  im  letzten  Jahrzehnt  nicht  wesentlich  ge- 
ändert iiei  Schmiedestücken  ist  die  Dehnung  von 
20  Vo  auf  22%  erhöht  woiden. 

IV.  Stahlformguß  und  Nickelsfahl. 

Für  Martinstahl-Fomiguß  sind  an  Stelle  der  im 
|ahre  18Q3  festgesetzten  Festigkeit  von  45—55  kg 
und  der  Dehntinf^  von  12"':,  f''""  Ma«;chinens1:"mder 
und  Fundamentrahmea  und  von  40  --  50  kg  bezw.  18% 
für  die  übrigen  OttBstücke  neuerdings  einheitliche  Quali- 
tätsbedingungen von  40-55  kg  und  18%  getreten. 

Die  für  Schmiedestücke  aus  mittelprozentigem 
Nickelstahl  ursprünglich  auf  55  -  65  kg  und  später 
auf  65-70  kg  berechnete  ZerrciBfestigkeit  ist  jetzt 
auf  52  -  70 1^  normiert  und  die  Bmchdehnung  von 
20  auf  I87o  herabgesetzt  worden. 

Die  seit  1892  eingeu°elenen  Aenderungen  in  den 
MalerhdvoTschriflen  des  Gemumischen  Lloyds  sind 
nachfolgend  zusanunengestellt  rf) 

besteht  eine  besondere  Hin-  und  Hcrbie>;e-  imd  Verwinde 
fToRions^-Probe. 
j         Schließlich  ist  noch  zu  erwähnen  die  Magnetisierungs- 
I  probe  für  das  innerhalb  der  2  Melcr-Gretize  von  der  Koni- 
I  jwlüufstellunK  bcslimnttc  .^^,^tf  ri.^].  die  Beschul^prolx-  für 
Vcrtikalpanzcr,  Deckpaii/cr  iiiid  Sptiialstahl  für  Schiffbau- 
und  artilleristische  Zvcecke,  und  die  chemische  Analyse  für 
Oullcisen.  Steven,  Ruder.und  Wellenböcke  aus  Stahlfonnguß. 
*)  In  der  zweiten  Hälfte  der  neunziger  Jahre. 

Kür  Torpedobootsblechc  ist  die  frühere  Pest^cil»> 
Ziffer  von  42  kg  auf  41  kg  herabgeselzL 

***)  Schon  nn  Jahre  1S96  waren  für  gewisse  Profibtahle 
—  statt  «de  bisher  44  kg  Festigkeit  und  16«/,  Ddinung  — 
40  kg  und  20%  zugelasMO. 

t)  Die  Zahlen  sind  mir  von  Oennanischen  Uoyd  in 
entgegenhommender  Weise  zur  VeifOgung  gestellt 
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Schiffbau-Material 


iquer 


Schwfilti'isrll. 

Platten,  Universal*  und  /  längs 
Fomieiseti')  \ 

Nieteisen  .... 

J"lu  Heiseti. 

r"  iiti  ii  rniviTs;il-  u.  |-rtnnst:ilile-) 

Nu-ist.ilil  

(iescli«'cil5te  MiMcn,  Iti;:;--i->-ii 
Stengen,     Bauiin.-,  (.jaütlii 
Davits  usw. 

Kiclstückc  imd  Steven  ,    .  . 

Speziil-  und  Nickcisialil    .  . 

Stalilff>rniKiiß- 
Steven,  Si'lir.iiilx'nrahnien, 
Ruderrahmen,  Scliiauben- 
tjäcke,  Kudcrqnadranlen  usw. 


} 


40—55 


15-H 

|»)8-1'KK): 
10 


40—45 


m2- 

-l'WO  1 

igoo 

-1004 

1001 

IQOf) 

h"i's.iiiTl:i»it 

1  i.  r*t  11^  ivc  ■  1 

in 

ki;  V)inn) 

1          III  1  Uli 
1.       II  1 1  II  1 1^ 

in  "'.j  auf 
200tnniljinge 

in 

ki;/qnmi 

1  )t^liiiiiiiiy 

1  -fX  IIIKIII^ 

in  .Ulf 
200rnmlJinne 

1       1  IWnl.  1  \ 

in 

k^'qtnin 

l^<'*hiiiiti  IT 
t.f  \  iiiiii  11^ 

in  %  auf 
200  mtn  Länge 

35  u.  31,5 
2S,5  u.  27,5 

7  u.  4 
3  II.  2 
10 

35  u.  31,5 
28.5  u.  27,5 
36 

7  u.  4 
5  u.  2 
10 

35  min. 
28,5  . 
35 

i 

7 

5 
15 

41  4') 

20,  Ii?.  Ift 

41-44 
JJ — ij 

20.  16 

— ZI 

41-40 

J  j — 

35 

20,  16 

Of\  Ol 

26-20 

20  min.  ' 

20 

35-49 

20 
20 

K^VJ  ISOS: 

15 


40-55 


15 


Kessel  bau-Matcrial. 


SchweilU-isen. 

I  .Mantelblech  .... 
Bleche*)    Hörilelbkrh  .... 

I  heiierblei  li  

W'iiikeleisen  

Nieteist-n  jj 

Anker  und  Stehb«l/en  .    .    .    .  ' 

Fluileisen. 

ni  .1,  /  Feuer*  u.  Hönlelbleclic  1 
'^'^^'"^  \  Mantelblccl»  ....  I. 

Nietstaliie  

Sielibolzen  ! 

Anicer  


13/30 

7/5 

■■■■  r 

33  30 

7/5 

33/30 

7/5 

)V33 

12/8 

35  33 

12/8 

35/33 

12,« 

3ft  i4 

1812 

«>/34  ' 

18/12 

36t34 

18/12 

36 

3h  1 

16 

36 

16 

15 

36 

15 

3S 

15 

36 

15 

SB 

15 

35-42 

26-22,5  1 

35— 42;46') 

2i.  -22,5;20,5*) 

35-4246 

26-22,5/20,5 

35-48 

20  '1 

15-50 

20 

35  -  50 

20 

35-40 

26-23.5 

35-45  ' 

26-21 

35  -45 

26—21 

35-42 

26.-22,5  II 

35-45 

26 -.21 

35-45 

26-21 

36  4S 

25,5  20 

'ii  45 

21»  21 

35-45 

26  -21 

■\H-n  tiir  f  rsHsl^iit  iiiiij  Uchnuou  ang<i;riimcii  jr  twtt  iikien  beiithtn  sitti  aal  SdivcilSciscn 
/«fi  <jdtr  d»!  ähiM  PMirbcn  «Ich  Nf  vmcMedmc  MaieriaMicliicii. 


lUMl  11.  (jiui)tlät. 


I  lir  bripi  ^  Ii«r 

\  iin  kU»  .IHK'  i'tU'iMii  |i  /»et  /.tiiini  i:iit  die  kor<l*mT«lkirkk«idMiHtellkrdlr  IJbif(«fjiKT,  «Krklntdttam'icUMnaielitiidtWIrdleQiicnMitiiBc. 

')  Bis  IW2  lUKh  ti   42  ke  «lUi  2b  ZiA" 


Da  die  Marinever«'allunj!f  iltre  Materialvor- 
sduiften  /um  Rollen  reil  di-n  lortsdi  ritten  cli?r 
Indii&ttie  anpalite  und  aucii  teilweise  mit  dem 
Germanischen  Lloyd  Hand  in  Hand  ging,  sind  die 
Qualitätsbedlngungen  in  Dcntsdiiand  sclion  in  vielen 


Schmiedestücke  für  Wellenleitnnuen. 
l?*i2-IS'l8:  40-47  kg  qmni  Festinkeil  bei  20"  „  Deimling 
1690- 1^06:  40  -  50      •  .         -  20% 

ihre 


Punkten  einander  nahe  gekommen  und  erltebllchf 
V'eischicilenheiten  nur  noch  bei  einer  gerint;i'it'n  Zahl 
von  Materialien  vortianden,  wie  sicli  aus  der  nach- 
folgenden Zusammenstellung  eingibt: 


Heutige  Qualitätsbedlngungen. 


Matcrialart  und  habrikate 


Deutsdie  Kriet^marine    Oermanischer  Lloyd 


L  Scfaw»IB«lna. 

nieilie: 

a)  Scliiffsbleehe    .  . 


|-\->tii;keit 
in  k}{  q^rnin 


der 
/nr 


f-.iser 
Faser 


/  lan«' 
V  quer 

•^)F-rbIeche  {  [j^  ^  £r 

c)  B^rdeibiecho  .  .  ^ä^l?;::^ 

U)  AU,ulb,cd,e    .    .  . 

Profil-  und  Winkelstanjjen  

I  liich-,  Quadrat-, Sechskant- und  Kund- 

stan^en  

Ketteneisen 


(l'i 

r  55 
i  33 
(Vi 
\33 
34 

35 
35 
37 


Delmmi^ 
in  "„ 


(  17 
I  II 
)  17 
1  11 


(II 
{II 

12 

15 
18 
20 


l\'slii;keit 
in  iiü,  qnim 


j  3t) 
I  34 

{S 

f  33 
i30 
36 

35 
35 
35 


l)eltnmrL; 
in  " « 


Verein  deutscher 
FisenhOtlenleute")  _ 

hestij^keit  Dehnung 
in  kg  qniin      in  "/^ 


5.  Kesselsteh  bolzen  

*)  Dut  Zihknimlctiil  M  mit  nm  VcrdM  dcaUclicr  EitnMtHoilaile  inr  VcrfOgai«  fotdlt 


I  l  ! 


7 

5 
)  18 
\  12 

VI 
{l 

16 

15 
15 
15 


35 

28,5 

/ 

\34 
r35 
\33 
|33 
\30 
35-36 

35-36 


{l 

{\l 
VI 
{l 

15—18 
15-18 
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Materialart  und  Fabrikate 


Deutsche  Kriegsmarine     t  jcrmanischcr  Lloyd 


Festigkeit  ,  Üclinuiig  .  |-«»ti£lieit 
jw  Ig/qmm  !  jn  %  !,  in  kgfqmni 


i>  N  i  i-t ;i  lui  N  )  L  t  >  t  .1  ^1  :^'c;i  

7.  S  i;  h  ni  i  fil  r  ^  I  ü  r  ki-  .   

8.  ( i  escliv;' c  i  Ii  tf  Rolin-,  ZyJiiuSfr  usm.: 

a)  K'L-SM.'UlilllIsS«'  -  

b)  DampUugasigiUiUrc  mit  5  kg  pro  qcm 
und  mehr  IJeberdnick  

c)  die  übrigen  Rohre  

U.  OnBeisen  

IIL  aeiiiena«MartJn-FluB«i«e«. 

1.  Schiffsbleche: 

unter  8  mm  Dicke  

von  8—10  mm  Dicke  

von  10—12  mm  Dicke  

über  12  mm  Dicke  

unter  8  nim  Dicke  

von  8—12  mm  Dicke  

von  12— 28  mm  Dicke  .  .  .  . 
über  28  mm  Dicke  

2.  Torpedobootsbleche  


a)  iiart 


b)  weich 


3.  Kesselblechc: 
a)  Mantelbleche 


b)  weich 


b)  Feiicr-  und  liordelhkche  

Profi  Ic  lind  Winkel: 

I  bis  10  inin  Dicke  

a)  hart    von  10  —  12  mm  Dicke  .   »   .  . 

\  über  12  mm  Dicke    ......  i' 

unter  8  mm  Dirke  

von  8—12  Hin  1  )icke  

von  12—28  mm  Dicke  .... 

über  28  min  Dicke  

riacli-,  Quadrat-,  Scchskant-  und  Riindslangen 


(i.  Niete  und  Nict<^langen  .   ,  ,  

7.  Schmiedestücke  , 

8.  (ie>chweilitc  Ktilire,  Zylinder  ii<iw  : 

a)  Kesst'lsclilüsse  und  D.iinpf/i[)j;an<i^rnlirc 

b)  die  übrigen  Rohre  (Feuer-,  AnOrr-,  Drainaj^-, 
Lenz-,  Dampfabganfssrohre,  Masten,  Stiln^, 
Raaeii)  

0.  .NahtIose  Roliro.  Zylinder  usm  : 

a)  W'as-crrohrc  für  U'asserrohrkcss*! .... 

b)  gezogene  und  warm  Kcwalzte  Rohrr  mit 
b  kg  pro  qcm  und  mehr  Ucbcrdnick  .  . 

c}  au^iewalzte  Zylinder  mit  5  kg  pro  qcm  und 

mehr  Ucberdruck  {  ijUh 

d)  DedtstOtxen  

ej[  sonstige  Rohre  

10.  Panier-Unterlcgeschciben   .   ,   .   ,  . 

IV.  Tieselstahl. 

1.  Scliniicdestücke  

2.  I'atizer-L'iiterlesjfschciben  

V.  stahlfornguB. 

1.  Marliu-StahlfonngulJ   .  .  . 

2.  Hesseiner-  ,   

3.  l  emper-  •   

VI.  NtckoIntnhL 

L  Sdimiedcstbdie  .  .  .  .  ^  niedrigprozentig 

2.  Bleche,  (¥aßle,  Winkel  nsw.,  hochprosentig, 
unmasnetisch^  .  . 

3.  Rm»niol«n,  -Muttern 


(roitlelpnv.cntiK  . 
ni<  " 


Schmesliukcil 
2JJ 
34 

22 

34 

17 

34 
34 

15 
12 

15 

41-47 

34—41 

41 

18 
2« 
20 
22 
21 
23 
25 
25 
21 

7IK  mindestens  M 

41-47 

20 

»IS.  mindestens  62 

34—39 

25 

1  41-47 
1 

j  31-41 
41  47 

20 
20 
22 

21 

23 
25 
25 
20-") 

30-3> 
40-45») 

22 

34-30 

34—39 

2'.) 

34 

20 

34-41 

20 

41-47 
34-39 

55 

34 

50 

20 
25 
15 
20 
20 

45-50«) 

50 

20 
20 

40-55 
40-55 
35 

IS 
IS 

5 

52—70») 
45-50») 

18 
20 

60 
50 

30 
20 

Deiiiiung 


Verein  dnitschei- 

Fi«cnhrit'pntct;le*) 

Frsligkeit  Dehnung 
in  kg/Qmm     in  % 


41-49 


33-50 


35  -  42/46 


I 


41  49 


35-45 


35  49 


35 


40-50 


40-55 


1() 
]<-> 
20 
20 


36-Zt,S/2ll,9 


U) 
20 
20 


2Ö-2I 


20 


26-20 


12 

36-44 

18 

35-43 

20 

35  43 

20 

34^2 

22 

/US.  niiiiücsleiis  Ol 

3(>-42 

22 

ZUS.  mindestens  62 

34-40 

25 

3f)-  44 

18 

35-43 

20 

35-43 

20 

34^2 

20 


15     I  3b-6ü 


)» 


20-8 


«)  Da? /.liilLiimaterial  ist  mir  vom  Verein  deutscher  Eiscnhüttenleiitc  zur  Verfü>»iinK  gestellt.     *)  Für  KcsM.'lanker  22,5. — 
«)  Höhere  Festigkeit  ist  gestattet,  wenn  für  jedes  angefangene  Kilogramm  Mehrfe»iigkeit  1%  Mehrdchnung  vorhanden  ist.  — 
Inn^lb  der  2  m-Orenze  von  der  KompaBaufistellunK. 
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Malerialart  und  Friirikile 

Deutsche  Krit^marine 

Germanischer  Lloyd 

Verein  deutscher 
Eisenhüttenleut^) 

restigtwh  Dehnung 
in  kR/qmm  j  in  % 

Festigkeit 
in  kg/qmm 

Dehnung 
in«/, 

Festigkeit 
in  kg/qnim 

Dehnung 
in"/. 

VII.  Spezialstahl. 

1.  Für  Vertikal-  iind  [)fck[>anzcr  

3.  für  artillcrististlic  '/wvdx  

Ik-soiKlere  Beselin  Uprobe 
70        !  8 

20 

')  Dm  ^l«im»ien»l  iil  mir  vom  Vfrrin  liculjdKr  Eiirnhflliwltnte  »ur  VerftlguiiK  geuelll.  (PortlUlZUng  folgt.) 


Ueber  UnterseekabeL 

Von  Hermann  Hildebrandt,  Ingenieur  in  Stettin. 
(Schluß  von  S.  9()4 ) 


Kabeidampter. 

Von  wesentlicbeni  Einfluß  auf  den  guten  Vertauf 

der  Knbetlct^iinjj  t<;t  der  Br^tl/  •/'jcrkmüRig  gelwiitcr 
Kabtldaiiit3ier,  die  mit  aiicn  erlordeiiahen  Hilfsmitteln 
aus);cstattet  Sfin  müssen.  Zum  nicht  geringen  Teil 
sind  die  .Milierfolge  beim  Verlegen  der  ersten  Kabel 
auf  das  Fehlen  dieser  Spezialschiffe  zurückzuführen, 
und  Karl  Siemens  lieli  danim  1874  den  ersten  der- 
artigen Spezialdainpfer  *Faraday'  nach  seinen  An- 
gaben criiauen;  er  ist  heute  noch  im  Dienst  und  hat 
etwa  50  Nachfolinr  i:rfuiulrii.  Oer  Brutto-Tonnen- 
gehalt  aller  Kabcldanipfer  stellt  sich  auf  etwa 
90000  Brutto-Registerloffls. 

Im  nachfols;cndt'n  '^Ind  der  Vnllstnndij^keit  wegen 
der  Besitz  sowie  die  Hauptkonstnikitonsdatcn  der 
beachlensweileslen  dieser  Schiffe  zusammengestellt 


Nach  den  Nalttnieii  geordnet,  ergibt  sicli  folgende 
Aufstellung: 

33  mit  64  292  Br.-Reg.-Tons  71,40  v.H. 


England 
Frankreich  . 
Deutschland 
Ameriica 
Dänemark  . 
Japan  .  . 
Italien  .  . 
China  .  . 


6 

2 
4 
3 

1 
I 


9  464 

6  124 
3  427 
2381 

2  221 

I  247 

844 


10,42 
6,81 
3,81 
2,76 
2,47 
1,39 
0,94 


51  mit  90  000  Br.-Reg.-Tons 
Von  di^n  51  Dampfern  werden  seitens  der 
Telegraphengesdlsdiaflen  43   mit  55  749  Bnitto- 

Registertons  62%  betrieben,  und  seitens  der 
Kabelfabriken  8  mit  34  251  Brutto-Registertons 
=  38Vi^ 


Zusammenstellung  8.     AusgefOhrte  Kabekbmpfcr. 


•Ciilonia" 


Anglia*' 


Besitzer 


Bauverft 

I1ni-j:=fT 

lUuart  . 


Telegraph  Consiruction  and 
Mainienanoe  Company,  London 


I  Swan, 
wigham 


,  Hnnter  ft  i  Vicken  Sons 
lam  Ridtanfsonl    8c  Maxim 

vm  i«08 

DoppcIscliiauUci;  SpatJecker 


Vt-nnt-ssiinj;:  Brutto  . 

lüiiKc  in  derW'assiiliiiic 

Breite  

!M-ilfiiln"ilu-hisSjiartlii4> 
luf>;;)nK  mit  Kiel  .  . 
U'.issiTviTdninKUMK  I>  t 
1  rni^'f.iliiiikiit .  .  .  t 
( iisili\«  iiulii;kcil  \'  hc- 

lailiii  

iM,i-.*liiiii'nIi-i>liinu  i.l'S. 

Masrliiiu-t).ihim"^sitn^tii 

.\n/.ilil  ilir  Kism  I  .  . 


RostfLid«  R 
llei/ti;iche  =  H 

HR    .   .  . 

i.l'S.  :H    .  . 

i.PS.:R    .  . 

Kessddnick  . 
I)',  ,  V» 

i.l'b.  ■    •  • 


qm 
qm 


atm 


7()76 

4')77 
148.43 
17,0«)S 
11,84 

8,(H)') 
154ÜO 

8300 

48(K) 
<)10X  1029  X 1702 

1I)<>p|h]-.  l  i;inf.Rli 
ke>scl 
40,597 
1400.65  ' 
34.6 
3.43 
118 
13.37 

250 


0^38 
4053 
130,8=) 

10,98 
7,875-) 
13äOU 
7900 

11'/, 
3400 

550  xtH)2>::lö4') 

12Ü) 

4  tinfacliki'ssel 

29,7.3 
1007,96 
33,6 
3,40 
114,5 
13,72 
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„Faraday 

SienwnsBrosw, 
London 

C  Mitdiell 

«tCo-, 
Newcastle 

1874 

Doppcischrb 
Zweidecker 
4917 
3123 
11  O.W 
1  "i.'il 
11, lä 
8,00 

5400 

nv, 

991X1727 

121') 

0  Einfach- 
kessel 
30,10 
71« 
26,5 


4,57 


„Stephan* 


,.v.  PtHlbielski* 


.Brilannia« 


Norddeutsche  Seekabelwerke,  Telegraph 
Nordenham  Consiruction 
and  Mainte- 
nance  Comp. 

«Vulcan«,    I  David J.Dunlop,  Laird,  Bros., 
Stettin      I    Newcastle     '  ßirkenhead 
19Q!2        I        1899  1885 
Doppelschrauber,  Spardcckcr 


4630 
•2467 
116,05 
14.63 
9,W 
7,49 
9ä25 
6050 

24(>d 


1494 
652 
77,72 
10,67 
7,17 
5,486») 
3180 
14» 

10'/. 
160Ö 


500  X  800X1300!432  X  724X  1194 

1000 


1  Doppel-, 
2  l:infachkessel 
22.80 
705 
3^9 
3^1 
106 
13 

290 


!  2 


838 
tünfachkessel 

466b$ 
3.44 
12,7 
205 


1525 
825 
75,34 
10.45 
8,05 
6.285«) 
3620 
1865 

9,32 
930 

660X1430 

7(j2 

2  Kinfadi- 
kessel 
11,80 
30O 
25,40 
3,10 
77,50 
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tnni. 


>)  Balkenkiel  120  nun.  —  *}  Balkenkiel  216  mm. 
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In  Abb.  15    ist    die  Verteiiang  der  lOibel- 

dampfcrflotte  graphisch  dargestellt. 

Die  Einrichtung  dieser  Kabeidanipfer  umfalU  in 
der  Hauptsache  foj^de  Siiedalvoilidiruiigni: 


1. 


3. 
4. 
5. 
6. 
7. 


igiefonnt^  oben  olfene  gbtie 
virkende  Kabetauakse- 


zum 


9. 

10. 

11. 

12. 
13. 
14. 
15. 


16. 
17. 
18. 

19. 


20. 
21. 


Zylindrisch 
KabelUnke. 
Eine  als  Bremse 

tnasrhine. 

Unidrehungsanzeiger  dazu. 
Kabdsdieibe  im  Hede  zum  Auslegen. 

Dynamometer  dazu. 
Kontroilapparat  zum  Messen  der  Lose. 
Kabdfisen,    -Leitaugen,  -Ldtroüen 
Führen  des  Kabels. 
Prüfzimmer  für  den  Elektriicer  und  Tele 
graphisten    mit   Thomsonschem  Spiegel- 
gaIv;\nonieftT,  Siphon-Recorder  und  anderen 
Meßapparaten  nebst  Akkumulatorenbatterie. 
KBbdingenieufbureau. 

Such-,  Pilzkopf-,  Greif-  und  Sthneideanker 
mit  zugehörigen  Davits  (siehe  Abbi  16  -  20). 
Kabdsdieiben  im  Bug  zum  Aufholen  des 

Kabels. 

Kabeiaufhoiwinde. 
Dynamometer  daztt. 
KalTelbelesklampen. 

AnleKchäuschen  über  den  Kabeltanken  zum 
F.inführen  von  Kabelenden  aus  den  Tanken 
für  die  .Prüfung. 
Lohin}i:smaschine  (Abb.  12). 

PatenÜii-s. 

Kabelbojen  verschiedenster  Tragkraft  (siehe 
Abb;  22). 

Lautsprwhende  Telephone  von  den  Kabcl- 
winden  zur  Brücke,  zum  Kabclingenieur- 
ßureau  und  zu  de»  Hauptonaadiinen. 
Telegraphen. 
Lotungsgeräte. 


Abb.  15. 


Prozentuale  Verteilung  der  Kabeldampfetflotte  auf 
die  einaetnen  Nationen '(Ende  1904). 


I        Wie  bereits  ervfthnt,  fällt  den  Kabeldampfern 

'  die  einer  Verlegung  vorausgehende  Ermittelung  des 
Traktes,  sowie  femer  die  Vornahme  von  Ausbesse- 
rungen berdts  im  Betriebe  befindlicher  Kabd  zu. 

I 


 1 


VI. 


Abb.  16.                  Abb.  17.  Abb.  18. 

Suchanker  mit  Suchanker  mit  fOnf  langen  Vicinrniitrcr 

gleitenden                 Armen.  Suchanker, 

Armen.  .ca.  75  lig, 


Diesen  Zwecken  dient  eine  Reihe  interessanter  Appa- 
rat^ von  denen  nadifblgend  die  vichligsien  be^ 
sprechen  seien. 

Abb.  12  zeigt  die  für  die  Tiefseelotungen  üb- 
lidie  Patentiotungsmaschine.   Der  fSr  die  Lotungen 

verwendete  Klaviersaitendraht  ist  auf  die  Trommel  1 
aufgewickelt  und  gelangt  durch  die  konisch  geformte 
Hülse  2  zur  Scheibe  3  und  endet  von  hier  ins  Meer. 
AuHen  an  dieser  Scheibe  befindet  sich,  durch  Zahn- 
räder mit  der  Welle  verbunden,  das  (in  der  Ab- 
bildung nicht  dargestellte)  Zahlwerk,  aiff  dem  die  er- 
rddtte  Hefe  in  Faden  jederzeit  abgelesen  werden 
kann.  Das  Aufholen-  des  Drahtes  geschieht  entweder 
von  Hand  mittels  Kurbelantrid)es  oder  thircli  f:in- 
stellung  eines  von  der  nldisten  Dam|)fwinde  usw. 
durch  Dampf  behlebenen  Vorgeleges  zum  Stirnrad  a. 
Der  Leitungsdraht  ist  durch  gußeiserne  Gewichte  von 
22  kg  beschwert,  durch  welche  die  Lotröhren 
(Abb.  9  10)  zur  Aufnahme  von  Bodenproben  geführt 
sind.  Beim  Auftreffen  dieser  Gewichte  auf  den 
Meeresboden  sinkt,  wenn  die  Beschaffenheit  desselben 
es  gestattet,  die  Lotröhre  hinein,  gleich/eitig  wird  der 
Shliphaken  au^elöst,  das  Gewicht  gleitet  über  das 
kurze  Kettenende  beim  Anziehen  der  Fangldne  b 
fort,  und  der  Draht  wird  frei.  Durch  das  Aufireffen 
des  Gewichtes  läßt  naturgemäü  die  Spannung  im 
Lotungsdnihte  nadi,  und  die  durch  die  Feder  b  be- 
tätigte Bandbremse  der  Lotungsmaschine  tritt  in  Tätig- 
keit, indem  sie  ein  weiteres  .•\blaufen  des  Drahtes 
verhindert  Die  gewöhnlichen  Lotröhren  (Abb..  9) 
bestehen  aus  6  kleinen,  oben  und  unten  offenen 
Kupferröhrchen  e  von  .13  mm  Durchmesser,  die 
beim  .Nn/iehen  des  Lotungsdrahtes  durch  den  als 
Ventil  wirkenden  kleinen  Decket  d  geschlossen  werden 
und  in  ihrem  Innern  die  Bodenprobe  befördern. 
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Die  Rcrnllesche  Lotrölire  (Abb.  10)  wird  durch 
das  Anziehen  der  fangieine  b  direkt  von  unten 
mittels  kegelförmigen  Vetschlußdcckels  e  gedichteL 


Abb.  19.  Suchanltcr 
fflr  stcimeen  Boden. 


Abb.  20.  Pilz-Anker. 


Für  hitteren  Boden  (OerOll.  Koralle  usv.)  Relangt 
dn  BteilolK'-'W'cht  (Abb.  21)  mit  Schnapper  7tir  Ver- 
wendung, da-S  innen  ausgeliulitt,  durch  hederdrucl< 
beim  Auf  treffen  sich  selbsttätig  energisch  schlieBt  und 
dadurch  eine  Bodenprobe  abbricht. 

Oft  weit  schwieriger  als  die  Verk'Kun^'  gestaltet 
sich  das  Aufsuchen  und  Aufholen  bereits  im  fktricbe 
befindlicher  Kabel,  die  aus  iiigendwelchen  Gründen 
»sdiweigsam"  geworden  sind.  Die  Bestimmung  der 

1 Fehlerstelle  geschieht, 
wenn  zwei  Kabel  vor- 
handen sind,  durch  die 
Schleifenmessiinjx  (nlcr, 
•  wenn   dieses  niclil  an- 

gängig ist,  aus  der 
Widerstandsbestini  nm  ti  <; . 
d.  h.  also  in  glcidicr 
Weise  wie  bei  den  LinJ- 
und  Starkstromkabeln. 
Isl  die  Lage  der  Fehler- 
slelle  beknnnt,  so  ^ill  t-s, 
das  Kabel  sclbsl  /.u 
finden.  Hierzu  dienen 
die  Aufholniaschinen 
nebst  den  in  Abb.  16 
bis  20  wiedergegebenen 
Ankern.  Sie  werden 
senkrecht  tnr  vermute- 
ten Lige  des  K'aixts 
Über  den  Boden  ge- 
schleift, und  die  Mannig- 
faltigkeit der  ilurch  die 
Praxis  gezeitigten  Kon- 
struktionen dieser  wich- 
ti-t  11  I  litf^niittel  /eigen  die  Al>bi!dungen.  Von  dif^-t-n  i'^t 
IM  eiiuihicni  SUlk  der  Sduieideanker,  Patent  Lucas, 


AbK  21.  Schneide-Anker 

Pali-iil  Lucas. 


interessant  (Abb.  21).  Oft  kommt  es  nämlich  vor,  daß 
sich  ein  Kabel  an  Felsstücken  oder  anderen  Hinder- 
nissen derart  festklemmt,  daß  es  nicht  ohne  weiteres 
gdöst  und  hnchgeviindcn  werden  kann,  so  daß  ein 
Zerschneiden  erfoideiiich  wird.   Diesem  Znj  eck  dient 
der  Lucas-Anker  (Abb.  20).    Das  von  einem  der 
Flunken  (I)   gefaßte.  Kabel   hängt  zwischen  den 
rechten  oder  linken  Schneidebacken  (2)  des  Ankers, 
je   nachdem  die  rechte  oder  linke  Fliinke  das  Kabel 
gefaßt  hat   Durch  Zug  an  der  Fangleine  3  schlagen 
die  Schneiden  (2)  zuaammen,  das  eine  Kabdende 
Tjiird   durchge-  , 
schlagen,    das  ^ 
andere  aber  von 
den  Backen  4 
fest    an  den 
Stocks  gepreßt, 
so  daß  nun- 
mehr das  lOdiel 
hochgewunden 
werden  kann. 
Das  unten  ver- 
bliebene Ende 
wird  nun  sofort 
etiieut  gefischt, 
durch  AnschhiB 
an    die  Kon- 
trollapparate 
des  Schiffes  und 
dadurch  erfolg- 
ten Anruf  der 

Landslation 
wirdfes^itesteitt, 
in  welchem 
Ende  der  Fehler 
liegt    Das  an* 

bcseli  idlK^e    Abb.  22.  Kabdboje  von  SOOO  kg  Traghsf«. 
Kndc  wild  ver- 
siegelt, mittds jij},>jenketten  uiui  Tau  an  die  Kabelboje 
angeschlossen, ,  w.r  ihrerseits  durch  einen  F^lkop^- 
anker  (Abb.  20)  gegen  Abtreiben  gesichert  wird. 

SchhiRu-ort. 

Wenn  wir  zum  SdiluO  uns  die  Gesamtlage 
bezüglich  der  Veneihinj;  des  Weltkabelnetzes  vor 

.•\iigen  stellen,  sn  muH  zugegeben  werden,  daR  he'i 
den  großartigen  Erfolgen  Englands  in  allen  seinen 
L'nternehmungen  auf  politischen»  imd  kommer/iellein 
Gebiet  sein  ausi^edelmter,  vollii^  unabhängiger  K.ibel- 
besiiii  CHIC  ausschiaggelM;ndc  Rulle  spielt,  und  für 
manches  diplomatische  Rätsel  dflrfte  hierin 
der  Schlüssel  zu  suchen  sein. 

Andereeits  erkennen  wir  klar  die  Wechsd- 
•AirkiniL;  /ui^-ehen  Ingenieiirarbeii,  kaufmännischen  Er- 
folgen und  politischer  Weltmaclilstellung.  Schließlich 
dürfen  wir  mit  Genugtuung  auf  die  zwar  be- 
sclicideiieii,  aber  doch  beachtenswerten  cip^enen 
l  uiläthiiüe  auf  dem  (icbielc  der  Eraeugung  und 
Verlegung  von  Unterseekabeln  blicken,  Fortschritte, 
<1ie  eI^J[lir1ell  lassen,  daß  sie  zu  weiteren  Erfolgen 
tuhicu  «cidcn. 
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Allgemeines. 

Nacli  dner  AcuBerangf  des  fnmzfi^schen  S^ff» 

bau inp;en feil rs  üiiihetif,  dem  Konstrukteur  einer  Reihe 
französischer  Unlersetliooti-,  besitzt  hrankreich  fertig 
oder  im  Bau  49  Unterseeboote  mit  600  M:itiii 
Besatzung.  England  habe  18  im  Bau  und  12  fertij^, 
Rußland  besitze  27,  die  zum  größten  Teil  noch  im 
Bau  seien.  Die  Vereinigten  Staaten  hätten  8  und 
Japan  6,  die  es  sich  atis  Amerika  beschafft  habe. 
Deutschland  madie  eifrig  noch  Venudie. 

Brasilien. 

Die  Finna  Cnmp  9t  Son,  Philadelphia,  ist  auf- 
gefordert, Offerteo  für  3  Linienschiff«  einzu- 
reichen. 

Deutschland, 

Nach  Zeihinssnachrichten  projektiert  litiin  die 

Herstellung  einer  schwimmenden  Werkstatt, 
die  mit  allen  Vorrichtungen  zur  Vornahme  vorläufiger 
Ausbesserungen  beschädigter  Schiffe  auf  offener  See 
ausgerüstet  werden  und  die  aktive  Schlachtflottc  in 
See  begleiten  soll,  ts  ist  anzunehmen,  dalJ  nach 
englischem  Musler  ein  veraltetes  Panzerschiff  zum 
Werltötattschiff  umgewandelt  wird.  Bereits  vor  längerer 
Zdt  hieß  es,  daß  das  ehemalige  Panzerschiff  »Kaiser' 
dazu  umgeb;uit  \x  eiden  sollte.  Das  Schiff  ist  infolge 
seiner  Größe  für  den  angegebenen  Zveclc  geeignet 
Ob  aber  die  bescheidene  G^divindi^it  von  hOdutens 
14V,  Seemeilen  für  die  schvimmende  Werkstatt  gb- 
nügend  ist? 

Bei  den  diesjährigen  Mancivern  sind  Iceinerlei 
Havarien  am  Scliiffskorper  oder  an  der  Mascbinen- 
anlagt  eines  Scliilfes  vorgctcommeo. 

England. 

Auf  den  Torpedoboots2eri«*'»»^rn  «erden 
die  Regelkompasse  entfernt,  tis  verbleibt  nur 
der  BrückenkompaB.   Dit  Windschirme  werden  auch 

beseitigt 

I  i  36  kn  TorpedobooteterstSrer  «oll 
1000  t  Deplacement  erlialten. 

Auf  dem  f^mzerkreuzer  „Minotaiir"  sind  auf 

der  Devonport -XX'crft  bereit',  2000  t  Material  ein- 
gebaut. Man  nimmt  an,  daß  die  Kosten  p.  Gewichts- 
einheit etwas  g;r8Ber  sein  werden  ds  bei  den  früheren 
Panzerkreuzern,  ^x•eil  sowohl  teurere  Matciialien  ver- 
wendet werden,  als  auch  acil  ihre  Verarbeitung 
schwieriger  ist  So  wird  das  Panzerdeck  aus  un- 
gehärtetem  Kruppstabi  hergestellt,  welches  nicht  gelocht 
werden  kann,  sondern  gebohrt  werden  muß.  Femer 
wird  im  Boden  besonders  liatles  und  zähes  .Material 
verwendet,  weiches  sich  auch  sehr  schwer  bearbeiten 
läßt  Das  Ruder  hat  eine  neuartige  Gestalt  erhalten, 
fs  hat  pröHercs  Areal  als  die  bisherigen,  so  daH  in- 
folgedessen eine  bessere  Manövrierfähigkeit  erwartet 
wird.  Das  Ruder  wird  aus  2  Teilen  bestehen.  Der 
vordere,  kleinere  ist  loszukuppeln.  Auch  iler  IJinter- 
steven  lut  eine  neue  Gestalt  und  bcsteiu  auch  aus 
2  Teilen,  die  miteinander  verbolzt  sind. 


Für  die  9lferm  Kreuzer  II.  Klasse,  ein- 
schließlich der  1  f  i  1  1  i'^  sollen  keine  Mittel 
für  Instandhaltung  mehr  bewilligt  werden. 

Bemerkenswerte  Untersuchungen  mit  Unter- 
seebooten werden,  «ie  ans  London  heriehtet  wird, 
binnen  kurzem  in  Portsmouth  angestellt  werden.  Es 
soll  daduixfi  erprobt  werden,  wie  am  liesten  die  ver- 
dorbene Luft  aus  dem  Innern  entfernt  werden  kann, 
wenn  das  i3oot  lange  Zeit  unter  Wasser  ist;  ferner 
soll  ein  neues  Per^op  geprüft  werden.  Das  fQr 
diese  Versuche  auspcwfihlle  Root  ist  „A  I",  da«;  von 
einem  Dampfer  in  den  Grund  gesegelt  wurde,  weil 
infolge  der  beschränkten  Ausdehnung  seines  f^eriskops 
die  Insassen  die  nahende  Gefahr  erst  sehen  konnten, 
als  es  zu  spH  war.  Das  neue  Periskop  soll  den  In- 
sassen des  l'nterseebootes  (gestatten,  die  ganze  um- 
gebende See  zu  übersehen,  während  man  nut  dem 
jetzigen  Typ  nur  einen  Kreisbogen  Abersiehi 

Ueber  den  Untergang  von  ^A  8**  hat  sieh 
Sir  William  White  in  der  Times  geäußert.  Danach 
ist  der  Untergang  infolge  zu  großer  Verringerung 
des  Reserveauftriebes  verschuldet.  White  meint 
hierzu,  daß  ein  Techniker  dies  ohne  weiteres  zuge- 
geben haben  wfirde.  Caplain  Bacon  wflrde  dies 
vielleicht  vor  dem  Gericht  auch  wohl  anerkannt 
haben,  wenn  er  nicht  auf  die  Meinung  des  Volkes 
hätte  Rücksicht  nehmen  müssen,  welche  bei  einem 
amtlichen  Eingeständnis  der  Tats;iehe,  daß  ein  er- 
fahreuet  Mann  den  Untergang  des  Bootes  in  dem 
Zustande  von  «A  8*  kurz  vor  dem  Untergang  hätte 
erkennen  müssen,  wahrscheinlich  über  die  Unvor- 
sichtigkeit bei  der  Handhabung  von  Unterseebooten 
allzusehr  aufgebracht  worden  wäre. 

Zur  Submission  für  die  Dampfturbinen 

von  23  OOÜ  i.PS.  des  Schlachtschiffes  »Dreadnought- 
sind  nur  Brown  &  Co.  in  Sheffield,  Vickers  &  Maxim 
in  Sheffield,  die  Fairßeld  Co.  in  Gla^w  und 
Humphrics,  Tennant  fit  Co.  in  London  aufgefordert 
Man  wundert  sieh,  daß  Ttiornycroft  nicht  mit  auf- 
gefordert ist  Man  glaubt,  daß  Brown  &  Co.  die 
Lieferung  erbllt  da  diese  Firma  infolge  der  Lieferung 
der  Turbinen  für  die  beiden  Cuminl-Dampfcr  die 
größten  Erfahrungen  besitzt 

Nach  der  Internat  Rev.  fiber  die  ges.  Arm.  u. 

Flotten  soll  von  (!en  ursprünglich  zum  Verkauf  be- 
stimmten Schiffen  ein  Teil  nun  doch  noch  umgebaut 
werden,  um  als  Hilfesdiiffe  Verwendung  zu  finden. 

Unter  den  Schiffen,  die  auf  dien-  Weise  der 
englischen  Flotte  erhalten  bleiben,  befinden  sich  die 
iOiuzer    »Mercury*.    »Amphkm«,    »Brisk«  und 

»Calliopc". 

Um  nun  aber  in  Zukunft  zu  verhüten,  daß  die 
Admiralität  abermals  in  soldi  schiefe  Lage  gebracht 

wird,  wie  es  dies  Jahr  hinsichtlich  der  zu  verkaufenden 
Kriegsschiffe  geschehen  ist,  hat  sie  angeordnet,  daß 
alle  aus  der  aktiven  Flottentiste  zu  streichenden 
Schiffe  stets  in  naeh>teliender  Weise  klassifiziert 
werden,  wodurch  jeder  Zweifel  ülx-r  Verkaut  oder 
Nkdihrerkauf  aufschössen  sein  wflrde: 
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1.  In  Schiffe  von  nur  viThältnismäßig  geringcni 
militärischen  Wert,  die  aber  noch  ihre  Be- 
stückung behalten  können. 

2.  In  Schiffe,  die  noch  ffii  i  inen  Hilfsdienst  im 
Kriege  Verwendung  finden  können. 

3.  in  Schiffe,  die  sich  noch  zum  Truppen- 
oder Materialtransport  eignen. 

4.  In  Schiffe,  die  ganz  veraltet  sind  und  vcr- 
ionift  werden  müssen. 

5.  In  Schiffe,  die  noch  n!s  \\'nc!i  ,  Dtpot-, 
Stations-  oder  Schulet liiilc  gel»rauclu  vmden 
können. 

Es  ist  weiter  be<;timmt  vrorden,  dal5  die  in  der 
Liste  sub  1  und  2  eingetragenen  ehemaligen  Kiicg» 
scliiffe  tili f  Maschinen  behalten  sollen,  auch  darf  von 
diesen  Schiffen  keine  Hilfsroaschine  ohne  besondere 
Erlaubnis  entfernt  werden. 

Das  SchtulitNciiiff  „Vetigeancc",  welches  aus 
China  nach  Abschluß  der  englisch-japani.schen  Bünd- 
nis-Emcuerans:  heimbeordert  war,  mufitc  fast  auf  der 
ganzen  Fahrt  \ri;i  Sclix^c-terschiffen  geschleppt 
werden,  da  die  Kl.s>cI  kckien. 

Das  Schlachtschiff  „Renown"  wird  als  Wohn- 
schiff  fiir  den  Prince  ot  Wales  für  dessen  Fahrt 
nach  Indien  hergerichtet. 

Der  Kiellegiingstermin  für  das  Schlachtschiff 
„Dreadnought**  wird  bis  zum  Anfang  Oktober 
hingezogen.  Im  Februar,  also  nadi  5  Monaten, 
.1.11  (  ^  iM  iiift  n.  Es  soll  hier  ein  Weltrekor  d  an  Bau- 
schnelhgkeit  geliefert  »erden.  Es  wird  aber  schon 
seit  langem  mit  allen  Mitteln  darauf  hingearbeitet  So 
arbeitet  man  jet/f  bereits,  also  vor  der  KielK-ü^ung,  in 
l'ortsmouth  für  ..Dreadnoiigiil"  in  Uebcisliuiden.  Alle 
grollen  Stahlgufiteile  sollen  bereits  vor  der  Kiellegung 
fertig  sein.  Man  fragt  sidl  vergeblich,  wozu  dies 
Schauspiel  aufgeführt  wird,  denn  Zweck  hat  es  bei 
der  jetzigen  L'ebemiacht  Englands  gar  nicht,  fctner 
kann  dies  jede  gröfkre  ausländische  Werft,  wenn  es 
verlangt  und  bezahlt  wird,  ieder7etf  nachmachen. 

Als  das  *^c(il.iilit-itiift  ,,f)nininion"  ^her 
löOOO  t  am  5.  September  vom  Aiikur  losgerissen 
wurile,  fuhr  es  zuerst  gegen  ein  Kanonenboot,  das  es 
schwer  beschädigte,  ihnn  «rctien  eine  Pii\at;.ielit  und 
verletzte  sie  so  erliebtich,  dal)  c.->  lui  tiucii  Augcnblak 
auss.-)h,  als  werde  sie  sinken.  Dann  rannte  der 
Fanaier  auf  die  königliche  lacht  »Alberta«  und  riti 
ihr  ein  gewahiges  Leck  in  die  Steuerbofdseite.  Da 
endlieh  l'.  1  ing  es  dann  der  rWs.itzung.  einen  Anker 
auszuwerfen.  Das  Kriegsschiff  saß  dabei  auf  einer 
Sandbank  balbfest  und  mußte  später  von  verschiedenen 
Baggiem  losgemacht  «erden. 

Frankreich. 

Der  Panzerkreuzer  „Jules  Ferry"  erreichte 
auf  den  Vorproben  am  17.  August  während  einer 

()stiindigen  Fahrt  mit  17Ü0()  i.PS.  einen  Kohlenver- 
btaucli  von  OiO  g  p.  i.I'S.  u.  Slde.  Mit  S5ÜÜ  i.l^S. 
«iirden  16  kn  Geschwindigkeh  erzielt  Die  Ouyot 
du  Temple- Kessel  «ertlen  sehr  gelobt. 

In  l.orient  sind  die  Arbeiter  über  einen  Erbü 
des  Marineministers,  «elcher  das  .Aufrücken  im  Lohn 
regeln  soll,  sehr  aufgebracht  und  drohen  mit  einem 
Streik.  Es  soll  inzwischen  dn  Gesetzentwurf  aus- 
gearbeitet, aber  noch  nicht  genehmigt  sein,  welcher 


die  Arbeiter  mehr  unter  militärische  Organisation 
bringt.  Man  ho^  dadurch  den  dauernden  Unzu- 
friedenheiten der  Arbeiter  entgegentreten  zu  können. 

.Auf  einem  Unterseeboot  ist  liurcli  Platzen 
eines  Dampf rohrs  ein  Matrose  tödlidi  verletzt 

I>er  Panzerkreuzer  «Waldeck  Rousseau**  er- 
hält dieselben  Haupteigenädurfleit  wie  r.  Edgar  Qu  inet": 

Länge  128  ni 

Breite  21  m 

Tiefgang  8,2  ni 

Deplacement  14  300  t 

1  PS   40  000 

Dicke  des  Gürlelpanzers  .   .    152  mm 
!  V     ■>    Kasemattpanzers    .    125  > 

•  •    Turmpanzers  152  • 

•  «   Panzerdecks    .  .     6ä  » 
Armierung:    2-  24  cm  Kan. 

!6    ]b  ein  SIC 
8    0,5  cm  « 
16-4,7  cm  • 

3  rehcrwasscr-,  2  Unterwasser- 

Torpedorohre 
( lesehwindigkelt  .....    24  kn 

Kohienvorrat   1500  -  24000  t 

Besatzung   733  Mann 

Die  „Marine  Fran(;aisc"  gibt  einen  eingehenden 
Bericht  über  die  Ansieht  und  Aeußerunj^en  des  Seliiff- 
bauingenieurs  I  aubeuf  über  den  Unfall  des  „l  ur- 
fadet"  und  „A  8".  Seiner  Ansicht  nach  ist  ersterer 
ein  reiner  Zufall.  Das  Boot  ist  in  einen  Strom  Brack- 
wasser gelangt,  wodurch  der  Aufhieb  verrinsfert  ist 
F'er  K'nnnrandant  Liluibte  sieh  noch  im  Sn!/«nsMT  und 
öffnete  in  der  iVkinutig,  daß  dieses  bei  seinem  Freibord 
noch  zulässig  wäre,  das  JMannloch,  wodurch  das  Wasser 
eindranp:  tmd  das  Boot  auf  den  Qnmd  brachte,  fl.i- 
gegen  sei  der  Unfall  von  ..A  8"  auf  Mangel  sowohl 
an  Längs-  wie  an  Querstabilität  zurückzuführen. 

Hieran  ansrhliePpud  sagte  l^ubcuf,  dal5  man  in 
allen  französischen  Unterseebootshäfen  besondere  Ber- 
gungsdampfer zu  stationieren  gedenke,  was  man  in 
England  iüx  die  dortigen  Unterseebootshäfen,  den 
I  Parlamentsverhandinngen  und  AeuBemngen  des  Kapitän 
Bacon  nach  zu  urteilen,  nicht  bealwichtige. 

Das  Linienschiff  „Democratie"  hat  jetzt  den 
gesamten  QürtelpanzercilnNcn.  Auf  „R^publique** 
fehlt  noch  die  gesamte  Artillerie. 

Der  I'anzerkreuzer  „Michelet'S  welcher  am 

i\.  August  von  bupd  gelaufen  ist,  unterscheidet  sich 
:  vorn  \  uror  Hugo"  mir  sve-ii.;.  F^as  Deplacement 
ist  auf  12570  t  gesteigert  und  die  i.I^S.  auf  29000. 
Derselbe  erhält  Kessel  vom  Dutemple-Typ,  wie  sie 
auf  Itile=.  f crr\ "  t  'n;^feli.n;t  ^ind.  Diese  sollten  nur 
187  kg  Kohle  per  qm  Rostt lache  verbrennen.  Die  Heiz- 
fläche ist  aber  etwas  verringert  und  verhält  sicli  zur 
j  Rostfläche  wie  I  :  38.  JeJer  Kev.clkörper  enthält 
870  Rühre.  Die  Kohlenverbreniuing  soll  103  kg 
per  qm  betragen. 

Nach  !  a  France  Militairc  erhalten  die  neuen 
Schlachtschiffe  ein  Deplacement  von  ISnOü  L 

Dicke  des  Pämzers  Ii" 

Höhe  „     über  CWL     .  10,8' 

Armierung:  4-12"  Kan. 

12-9,45»  SK  zu  Paaren  in  Türmen. 
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Die  12"  Kan.  können  alle  Minute  einen  Schuß  ab- 
feuern. Die  9,45"  SK  haben  Granaten  mit  Kappen 
üeschoßgewicht  375  Ib,  2969'  Anfangsgeschwindigkeit. 
Die  Durchschiagsfähigkeit  des  Ocschosscs  betragt 
16,1"  harveysierten  Stahl  bei  3300  Yards  Kntfemung. 
Die  Kanone  soll  eine  Feuergeschwindigkeit  von  zwölf 
Schuß  per  .Minute  besitzen  (?). 

Der  Panzerkreuzer  „Dupleix",  welcher  auf 
seiner  jüngsten  Ozeanfahrt  schweren  Schaden  erlitt, 
konnte  den  Hafen  Cherbourg  erreichen.  Die  not- 
wendigen Ausbesserungen  werden  Monate  bean- 
spruchen. 

Wie  aus  Saigon  gemeldet  wird,  ist  ein  In  der 
letzten  Woche  neu  unternommener  Versuch,  den  ge- 
strandeten Kreuzer  „Sully"  wieder  flottzumachen, 
gescheitert. 

Italien. 

Das  Linienschiff  ,,Benedetto  Brin"  hat  am 
15.  und  18.  August  eine  Probefahrt  gemacht.  Bei 
15  700  i.PS.  wurde  ein  Kohlenverbrauch  von  0,745  kg 
per  i.PS.  u.  Std.  erreicht.  Bei  einem  Luftüberdruck 
von  10  mm  wurden  20400  i.PS.  statt  der  verlangten 
19000  erreicht  Der  Kohlenverbrauch  per  Std.  u.  i.[^. 
betnig  hierbei  0,760  kg.  Es  wurden  hierbei  120  kg 
Kohle  per  qn»  Rostfl.  u.  Std.  verbrannt 

Der  Panzerkreuzer  „Francesco  Ferrucio" 
erreichte  bei  einer  Probefahrt  mit  106  Umdrehungen 
und  9500  i.i'S.  17V2  kn. 

Das  Blockadeschiff  „Voragine"  wird  in  Venedig 
erbaut  und  erhält  folgende  Hauptmerkmale: 
Deplacement     .    .    5500-6000  t 

Länge  1 26  m 

Breite  1 6,5  m 

Tiefgang,  hinten    .     5,2  m. 

Dasselbe  erhält  Seitenpanzer  von  150  mm  Dicke. 

Die  Armierung  besteht  aus  4  20  cm  zu  l'aaren 
in  Türmen  und  einer  noch  nicht  festgelegten  Zahl 
von  7,6  cm  Kan. 

Geschwindigkeit    .    25  kn 
Kohlenvorrat    .    .    1000  t. 

Das  Schiff  erhält  große  Stauräume  zum  Unter- 
bringen von  Minen. 

Anfangs  September  lief  in  Castellamare  das 
Schiachtschiff  „Napoli",  Schwesterschiff  der  »Regina 
Elena"  (12625  t  Depl.,  22  kn, 
2  30,5  cm  Kan.,  12  20  cm  ' 
Kan.)  von  StapeL 


Japan. 

Das  Panzerschiff  „Mi- 
kasa",  das  in  Sasebo  vor 
Anker  lag,  ist  am  ri.September 
infolge  einer  Explosion 

mit  der  ges;jinten  Bemannung 
gesunken.  Wie  das  Marine- 
departement bekannt  gibt,  war 
Feuer  an  fiord  des  MMikasa" 
am  10.  d.  M.  um  .Mitternacht 
ausgebrochen,  die  Ursache  des 
Feuers  ist  unbekannt.  Ehe  die 
Besatzung    gerettet  werden 


konnte,  erreichte  das  Feuer  die  Pulverkammer,  und  es 
erfolgte  eine  Explosion,  die  an  Backbord  an  der  Wasser- 
linie ein  Loch  riß.  An  Bord  befanden  sich  599  Menschen 
einschließlich  der  Seeleute  von  anderen  Schiffen,  die 
zur  Hilfeleistung  herbeigeeilt  waren.  Uebcr  die  Ur- 
sache des  Feuers  ist  die  Untersuchung  eingeleitet. 
Admiral  Togo  befand  sich  zur  Zeit  der  Katastrophe 
nicht  an  Bord. 

Ein  Telegramm  der  Times  aus  Tokio  meldet,  es  habe 
sich  jetzt  herausgestellt,  daß  die  russischen  Kriegs- 
schiffe von  Port  Arthur  nicht  gesprengt 
oder  durch  Kanonengeschosse  zunt  Sinken  gebracht, 
sondern  von  den  Russen  seinerzeit  unter  Wasser 
gesetzt  worden  seien.  Bevor  das  geschah,  habe  man 
die  Maschinen  ordentlich  eingeölt  und  auch  andere 
wesentliche  Schiffsteile  entsprechend  geschützt  Nach 
allem,  was  bis  jetzt  über  die  russische  Flotte  ver- 
lautet ist,  scheint  dies  ja  auch  wohl  nicht  ganz  aus- 
geschlos,scn  zu  sein.  Wahrscheinlicher  ist  aber  wohl, 
daß  das  Gelingen  der  Hebung  so  vieler  Schiffe  dies 
Gerücht  hervorgebracht  hat.  Da  die  Schiffe  in  ver- 
hältnismäßig flachem  Wasser  gesunken  sind,  so  daß 
das  Aufbaudeck  meist  auch  bei  Flut  über  dem  Wasser 
ist  ist  das  Stopfen  der  Lecks,  auch  wenn  sie  wirklich 
größte  Ausdehnung  besitzen,  nicht  gar  so  schwierig, 
was  ja  auch  die  Russen  selbst  durch  Stopfen  der 
großen  Lecks  auf  »Casare witsch"  gezeigt  haben. 

Mexiko. 

Bei  Odero  in  Sestri  Ponente,  Genua,  sind  die 
Kanonenboote  „Bravo"  und  „Morales"  fertig- 
gestellt   Die  Abmessungen  sind: 

Länge   250' 

Breite  34' 

Tiefe  16' 

Deplacement  1 280  t 

Geschwindigkeit.    ...    17  kn. 

Die  Boote  sollen  auf  den  flachen  mexikanischen 
Strömen  fahren  können. 

Kohlenvorrat ...     für    5000  Seeni. 

i.PS.  beider  Maschinen   .  2600 

Zylinderdurchmesser  .    .    15»/«,  24»/«,  S?*/«" 

Hub  19V8" 

Umdrehungen   ....  265 

Kühlfläche   1362  q' 


Abb.  l.    Kaiiniu'iib(Hite  ^Hr.ivo"  uiul  „Morak-s- 
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Zahl  der  Schraubentliigel  3 

Durchmesser  8'  2" 

Sk  ij^ntn'^T  y  41/^« 

Projizierte  Hache  .    .    .  16  q' 

Typ  der  beiden  Kessel  ■  Blechynden 

linge   H'8" 

Breite   7' 2" 

Rostfläche  eines  Kesseh  .  59  q' 

Heizfläclie    •        •     .  2960  q' 

Armiening   2-4"  SK 

4    2'/,  SK 

Besatzung   26  Offiziere  u.  90  Mann. 

Rußland. 
Nach  der  Weser -ZeHung  sollen  in  Frankreich 
6  Unterseeboote  im  Bau  siein,  welche  Körtingsch«-' 

Motoren  erlialteii. 

Bei  den  Foi^ges  et  Chantiers  de  la  Meditcrraiiee 
ist  das  zweite  von  4  Torpedobooten  abgelaufen. 
Die  Stapellauflermine  für  das  dritte  und  \'icrtc  Boot 
sind  für  Scptonilxr  und  Oktober  festgestellt. 

Der  Firma  Vickers  soll  der  Bau  eines  Panzer- 
kreozen  mit  ISmonMItcher  Lfefeningszdt  über- 
tragen sein. 

Vereini^^tc  Staaten. 

Die  neuen  Schlachtschiffe  sollen  ein 
größeres  Deplacement  erhalten,  als  vom  Kongreß 
genehmigt  ist  Man  hat  entschieden,  daß  die  Artillerie 
schwerer  und  der  Aktionsradius  grftßcr  werden  soll, 
;ils  nrsprfin^Iii-h  ;inj.'i'noninu'n  wiir.  Kine  Folge  hier- 
von ist  wohl  die  Verzögerung  in  der  Bauveigebung. 
Man  wird  wohl  den  Kongreß  wegen  der  Deplacement 
Vergrößerung  erst  noch  hL-fti    r:  v  /I  11. 

Infolge  schlechter  ilrtahmn^en  mit  Ozean- 
Turbinen-Schiffen  und  infolge  der  niclit  besonders 
gut  ausgefallenen  Vcrsuclie  mit  Jctii  deutschen TorfK-do- 
boot  »S  125"  soll  das  N'iivy  Dcparlcnienl  die  Ik- 
getstening  für  den  rnrliitunbetrieb  von  Krie|ß8chtffen 
verloren  haben  und  jedenfalls  die  Turbinen  noch 
nicht  für  reif  halten,  allgemein  eingefühlt  zu  werden. 

Das  Schlachtschiff  „Kansas"  ist  beim  Stepellauf 
mit  einer  Flasche  Wasser  getauft. 


Bei  Forrest  ti  Co.  wird  ein  Unterseeboot  mit 
9  Lanzierrohren  gebaut  von  nur  17  t  Deplace- 

mrnt.  Es  soll  an  Mord  von  gröncrcti  Schiffen  mit- 
getiihrt  werden.    Die  Hauptdimensionen  sind: 

Länge     ....  10,36  tn 

Durchmesser    .    .  2,04  m 

Geschwindigkeit   .  8  kn 

Besatzung  ...  3  Mann. 

Der  frühere  V'orsLiiid  des  Artilleriedepartemenls, 
Admiral  Ü'Neil,  hat  geäußert,  daß  die  neuesten 
QeechOtxe  tnft  besonders  hoher  Geschol^eschwin- 
digkeit  nur  verhähnismäßig  geringe  Treffsicher- 
heit, |^esitzen,  da  der  Rückstoß  ein  so  starker  ist, 
daß  die  Unterbauten  elasHsdie  Durchbfegungen  zeigen, 
welche  zunächst  (hc  Rnhrrichtiing  und  damit  die  Ge- 
schoßbahn vci  lcgcii.  Ls  \ii  ürde  datier  nötig  sein,  die 
Kaliber  der  Qeschüt/e  nach  dem  Aufstellungsort  zu 
wählen.  Bei  den  Schnellfeuerkanonen  würde  ferner 
das  Schießen  dadurch  ungenau,  daß  die  Aufsätze  sich 
beim  l?fici<stol5  vers<:liieben  und  Ix-im  schnclicti 
Schießen  nicht  jedesmal  wieder  richtig  eingestellt 
werden. 

Abgesehen  von  dem  schlechten  Zustand 

des  Kessels  auf  dem  Kanonenboot  „Benning- 
ton"  hat  die  j^erichtUthe  Vernehmung  folgenden  Tat- 
bestand festgestellt;  Bei  einem  mit  Wasser  aufgespeisten 
Kessel  sollte  der  Lufthahn  verschlossen  werden.  Der 
hiermit  beauftragte  Heizer  hat  statt  dessen  den  Hahn 
am  Manometer  geschlossen.  Der  Kessel  wurde 
nun  geheizt,  der  entstehende  Dampfdruck  wurde  aber 
infol^  Absditusses  des  Manometers  nicht  angezeigt 
Da  das  Schiff  fahren  sollte,  wurde  das  Anheilen 
obendrein  forciert.  Als  der  Kessel  bereits  hohen 
Druck  hatte,  muß  das  Sicherheitsventil,  welches  lange 
nicht  nachgeseher  war,  wohl  versa^j;!  Iialx^n.  Schlief?- 
lieh  fing  der  Kessel  an  zu  lecken.  Als  nun  gerade 
nach  dem  verantwortlichen  Mann  gesucht  wurde,  trat 
diese  schreckliche  Explosion  ein,  welche  den  Dampf 
von  vier  Kesseln  pidtdidi  in  das  ScfaM  Mbb  ließ, 
Modurch  über  507c  der  Besatzung  verwundet  oder 
getötet  wurden. 


Patent-Berlciit 


Kl.47f.  No.  162543.  Stopfbüchscnpackung. 
Eugen  Jacger  in  Salzburg. 

Nach  dieser  Erfindung  sollen  die  sonst  üblichen 

Di vh!un:;^scinlagcn  aus  ^V'talI  inkr  Ilanfzöpfen  oder 
dcij^l.  durch  Strohzöpfe  ersetzt  werden,  denn  wenn 
auch  die  Hanffasern  an  sich  zwar  weich  sind,  so  be- 

sit7en  sie  doch  eine  so  rauhe  Olwrflächc,  daß  Hanf 
zum  Dichten  eigentlich  nur  da  geeignet  i>t,  vto  sich 
die  abzudichtenden  Teile  nicht  gegeneinander  be- 
wegen, weil  bei  zunehmendem  StopflnlchseMdruck  um\ 
wachsender  Geschwindigkeit  das  ücstiinge  mehr  oder 
weniger  angegriffen  wird,  wann  läuft  und  dann  die 
Packung  verbrennt  Statt  femer  das  Schmieröl  ab- 
zugeben, saugt  die  Hanffoser  dasselbe  auf,  was  gleich- 
falls von  Nailitk  ll  i'-t.  Aus  diesen  Oriuiden  werden  1 
daher  nach  Möglichkeit  Metallpackungen  verwendet,  I 


die  aber  bei  der  Herstellung  und  Bedienung  ganz 
außerordentliche  Sorgfalt  erfordern.  Bei  der  Ver- 
wendung von  Strohzöj^en  sollen  die  getiannten  Uebel- 

stände  nicht  vorhanden  sein,  weil  Stroh  n  1  ii  sehr 
glatt  ist,  durch  die  sich  hin  und  her  bewegenden 
Gestänge  keine  Fasern  abgerissen  werden  und  weil 

endlich  die  Strohfaser  auch  kein  Od  aufsatipfl.  Die 
einzulegenden  Stioh/^opfe  müssen,  bevor  man  sie  auf 
Länge  schneidet,  an  beiden  Enden  in  solcher  Weise 
fest  ;iligebunden  wenlen,  daß  die  beiden  Zopfenden 
spitz  auslaufen.  Den  alsdann  auf  richtige  iJlngc  ge- 
schnittenen Zopf  taucht  man  in  heißes  Wasser  und 
fettet  ihn  vor  dem  Einigen  gut  ein.  Nachdem  ein 
Strohfing  eingelegt  und  die  Brille  fest  und  wiederholt 
I  nachgezogen  ist,  wird  nach  einigen  Tapen  ein  zweiter 
I  King  eingelegt  und  ebenso  behandelt  u.  s.  f.  Die 
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Masse,  mit  wciclier  die  Zöpfe  eingefettet  werden,  wird 
zweckmIßiR  aus  etwa  25  ^'g  g^iröhnlicher  Wagien- 
schmiere  und  7t "/n  (ir-ipliit  hergestellt. 

Kl.  65a.  No.  102  189.  Schit'fskraii.  Hcniy 
Burrell  in  Glasgow  (Schottland). 

Diese  Erfindung  stellt  eine  besondere  Art  der 
Lagerung  von  Kranen  fflr  Uidezwedce  und  dergl.  an 

^  Bord  von  Schiffen  dar, 
welche  mehrere  Decks 
K  haben.  Um  eine  mög- 
lichst j,'roRc  Stabilität  und 
Auslegerlänge  zu  erzielen, 
wird  die  Kransäulj^  durch 
zwei  übereinandc'nicgende 
Decks  hindurcliijcfiihrt 
und  in  diesen  in  Hals- 
lagem  aufgehängt,  so  daß 
eine  Fußlagerstützung  ent- 
behrlich vviiil.  Uhtcrhalb 
des  unteren  der  beiden 
betreffenden  Deiics  vird 
an  der  Kninsäule  direkt 
die  Antriebsvorrichtung 
zum  Schwenken  des 
Kranes  und  zum  Heben 
der  List  angebracht.  Da 
auf  diese  Weise  die  Kran- 
säule durch  ein  scfaveres 
Gewicht  an  ihrem  unteren 
Ende  belastet  wird,  so 
wird  ihre  Stabilität  zugunsten  einer  großen  Aus- 
bdung  entsprediend  veiirOßeTi 

KI.  65a.  No.  162  148.  Vorrichtung  zum 
Oeffnen  und  Schließen  von  Schottüren  von 
einer  Zentrale  und  von  Ort  und  Stelle  aus 
auf  hydraulischem  Wege.  L  Qümbel  in  Hamburg. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  weitere  Ver\'oll- 
kommnung  der  bekannten,  mit  Druckwasser  betriebenen 
Vorrichtangen  zum  Oeffnen  und  Schließen  von 
Schottaren  von  efner  Zentrale  and  von  Ort  und  Stdie 
aus,  bei  welchen  das  Druckwasser  einem  an  einer 
Zentrale  angeordneten  Hahn  zugeführt  wird,  der  mit 
jeder  TQr  durch  zwei  abwechselnd  Druckwasser  und 
Abwasser  führende  Leitungen  derartig  in  Verbindung 
steht,  daß,  wenn  üt>er  den  Zentralhahn  durch  eine 
der  beiden  Leitungen  das  Druckwasser  in  das  eine 
Ende  des  zum  Bewegen  der  Tür  dienenden  hydrauli- 
schen Zylinders  einströmt,  das  Wasser  auf  der  anderen 
Kolbenseite  durch  die  zweite  Leitung  über  den 
Zentralhahn  abfließt,  von  dem  es  durch  eine  an.  ihn 
angeschlossene,  nur  fOr  Abwasser  bestimmte  L'ejiung 
nach  einer  beliebigen  Stelle,  also  /  W.  nuli  außen- 
bords, weitergeführt  wird.  Bevor  die  beiden  ab- 
wediaeind  Drude-  und  Abwasser  führenden  Leitungen 
in  die  hydraulischen  Zylinder  an  den  Türen  ein- 
münden, passieren  sie  neben  jeder  Tür  noch  eine 
Steuervorrichtung,  z.  B.  einen  Ifahn,  welcher  dazu 
dient,  ein  Oeffnen  oder  Schließen  der  einzelnen  Tür 
an  Ort  und  Stelle  zu  bewirken.  Wenn  ein  solcher 
Hahn  nach  dem  Umlegen  an  Ort  und  Steife  nicht 
in  seine  vorige  Lage  wieder  zurückgeführt  wjrd  oder 
sonst  irgendwelche  Ocgenmaßregcln  getroffen  sind, 


tritt  der  Uebelstand  ein,  daß  beispielsweise  eine  für 
sich  allein  geschlossene  Tür  in  die  Offenstellung  über- 
trt'ht,  sobald  hinterher  der  Zentralhahn  auf  Schließen 
sämtlicher  Türen  gestellt  uircl.  Kbonso  w  ürde  natürlich 
eine  für  sich  allein  geöffnete  Tür  in  die  Schlußstellung 
übergehen,  sobald  hinterher  der  Zentralhahn  aufOeffnen 
gestellt  wird.  Die  vorliegende  Erfindung  betrifft  nun 
eint-  Vorrichtung,  durch  wcklu'  crrriclit  wird,  daß 
eine  für  sich  allein  an  Ort  und  Stelle  geschlossene 
oder  geöffnete  Tflr  in  der  ihr  gegebenen  Stdiung 
verbleibt,  wenn  auch  der  Hahn  auf  der  Zentrale  um- 
gelegt wird.  Die  Steuervorrichtungen  an  den  Türen 
sind  deshalb  als  Achtwegehähne  i  i'  i> . . .  von  solcher 
Konstruktion  aussjcführt,  daH  hei  ihrem  Umlegen  aus 
einer  Normalstellung  nach  rechts  oder  links  die  von 
dem  Zentralhahn  b  kommenden  bddai  Leitui^en 
ganz  abgeschaltet  werden  und  das  zum  Bewegen  der 
TOr  erforderliche  Druckwasser  von  einer  ganz  un- 
abhängigen, stets  Druckwasser  führenden  Leitung  zu- 
geführt wird,  während  das  Abwasser  nach  einer  be- 
liebigen Stelle,  z.  B.  in  die  vom  Zentralhahn  ab- 
zweigende Abwasserleitunf?,  abfließt.  Die  von  dem 
Zentralhahn  b  abgezweigten,  abwechselnd  Druck-  und 
Abwasser  fAhrenden  beiden  Leitungen  sind  in  der 
nachstehenden  Abbildung  mit  c  und  d  bezeichnet, 
und  von  diesen  führen  zu  den  an  den  Türen  an- 
geordneten Hähnen  ii*i*...  Leitungen  gg'g*... 
und  h  h^  h^ . . .  Von  der  zum  Zentralhahn  b  fühm- 
den,  von  einer  Drucfcwasserquelte  kommenden  Leitung  a 
ist  nun  ein  durch  das  ganze  Schiff  geführtes  Rohr  n 
abgezweigt,  das  somit  Druckwasser  enthält  und  von 
welchem  zu  den  Hähnen  ii>i'...  Rohnweige 
pp*p*...  weiterführen.  Außerdem  ist  die  an  den 
Zentnihahn  b  angeschlossene  Abwasserleitung  f  noch 
mit  den  Hähnen  ii'i*...  dufdi  Rohre  qq^q*... 
verbunden.  Befinden 
sich  die  Hähne  an  den 
Türen  in  der  mit  I  be- 
zeichneten Normal- 
Stellung,  so  sind  die 
nactuU-i  Druckleitung  n 
abgezweigten  Rohre  ab- 
geschnittm.  Ist  somit 
der  Zentralhahn  b  auf 

Oeffnen  sämtlicher 
Türen  gestellt  (Abb.  1), 
so  gelangt  das  Druck- 
wasser von  a  über  b, 
c,  g,  i  und  Rohr  k  in 
das  untere  Ende  des 
hydraulisdienZyfa'nden 

ni,  während  das  Ab-  ,  i,i  »i>  üjl  r"*^*iJi' 
Wasser  aus  dem  andc-  ilft^^^l'fS^'' 
renZylindeiWMie  durch  LJ=i-^JV-^  • — <^ 
Rohr  1,  Hahn  i  und  die  Rohre  h  und  d,  H:ilin  b 
und  Leitung  f  abfließt.  Wird  hierauf  der  Zentral- 
hahn b  auf  Schließen  sämtlicher  Türen  gestellt 
(Abb.  2),  so  werden  bei  Stellung  I  sämtliche 
Druckleitungen  auf  Abwasser  gestellt,  und  umgekehrt, 
so  daß  also  der  Kolben  in  dem  hydraulischen  Zylinder  m 
abwärts  geht  utid  somit  die  Tür  in  die  Schlußstellung 
führt  Gibt  man  nun  bd  der  Stdhing  des  Hahnes  b 
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.nach  Abb.  1  den  in  der  Normaistellung  arretierten 
Hahnhebd  s  frei,  so  daB  er  in  die  Stellung  II  be- 
wegt werden  kann,  so  wird  die  Vcrbituiiini;  mit  dem 
Kohr  g'  abgeschnitten  und  eine  derartige  neue  Ver- 
bindung hergestellt,  daß  von  n  über  p\  i'  und 
Rohr  1'  Druckwasser  in  das  obere  Elnde  des 
Zylinders  m'  eiiistiönit,  während  das  Wasser  aus  dein 
oberen  Zylindereiide  über  k*,  i',  und  f  abfließt 
Während  also  alle  übrigen  von  der  Zentrale  aus  ge- 
öffneten Tflren  in  der  Offenstellung  bleiben,  vird  die 
Tür  II  für  sich  allein  geschlossen.  W  ird  jet/t  der 
Zentralhahn  b  auf  Schließen  sämtlicher  Türen  gestellt, 
so  bleiU;  wie  auch  Abb.  2  zeigt  Htr  den  Zylii^er 
sowohl  die  Verbindung  mit  der  Druckleitung  n  als 
auch  mit  der  Abviasserlcilung  unverändert,  und  die 
Tür  bleibt  «.)mif  geschlossen,  wie  t)eabsichtigt  und 
für  den  Fall  der  fjcfahr  imbedint^  notwendig.  Dreht 
man  bei  der  Stellung  des  Halmes  b  nadi  Abb.  I 
den  Hebel  des  Hahnes  an  einer  Tür  in  die  Stellung  III, 
so  wird  /war  auch  hier  das  Druckwasser  führende 
Rohr  g-  abgeschnitten,  aber  alles  übrige  bleibt,  wie 
man  in  der  Zeichnung  verfolgen  kann,  völlig  unver- 
ändert, d.  h.  das  untere  ünde  des  Zylinders  bleibt 
auf  Druckwasser  stehen  und  das  obere  auf  Abwasser, 
so  da(5  also  die  Tür  offen  bleibt.  Hieran  ändert  sich 
auch  nichts,  wenn  nunmehr  der  Zentralhahn  b  auf 
Schlieikn  sämtlicher  Türen  gestellt  wird,  wie  man 
ebenfalls  in  Abb.  2  verfolgen  kann.  In  gleicher 
Weise  bezw.  aus  demselben  Orxmde  bleibt  bei  von 
der  Zentrale  aus  auf  Schließen  gestellten  Türen  jede 
Tür  geschlossen,  wenn,  wie  bei  Stellung  II  in  Abb.  2 
dargestellt,  der  Hebel  s*  des  zugehörigen  Hahnes  i* 
aus  der  Normalstellung  1  nach  unten  gedretit  wird. 
Wird  dagegen  bei  der  Stellung  des  Zentralhalmes 
nach  Abb.  2,  wie  bei  Stelhing  III  daifeslellt,  der 
Hahnhebel  s-  nach  oben  gec'reht,  wobei  wietlenim 
die  jetzt  Druckwasser  führende  Leitung  h-  abge- 
schnitten wird,  so  wird,  wie  man  verfolgen  kann, 
Druck-  und  Abwasserseite  in  dem  zugehörigen 
Zylinder  m^  verlauscht  und  somit  die  Tür  für  sich 
allein  geöffnet.  In  dieser  Stellung  verbleibt  sie  auch, 
wie  beabsichtigt  wenn  alsdann  hinterher  der  Zentral- 
hahn auf  Oefhien  sämtlicher  Tflren  nadi  AU).  2  um- 
gelegt wird;  denn  auch  hierln-i  bleiben  die  Druck- 
und  Abwasserverhältnisse,  wie  Stellung  Iii  bei  Abb.  I 
erkennen  läßt,  fQr  den  Zylinder  m*  genau  dieselben 
wie  bei  Stellung  III  in  Abb.  2. 

Kl.  24a.  No.  161175.  Flammrohrkessel 
mit  zwischen  den  Heizröhren  eingeschalteten 
Rauchverbrennungsräunien,  die  auf  mehr  als 
einer  Seite  an  Wasserräume  grenzen.  Emil 
Eberhardt  in  Stettin. 

Durch  die  vorliegende  Neuerung  soll  bei  Flamm- 
rohrkesseln, bei  denen  zwischen  der  Feuerung  und 
den  Heizröhren  ein  oder  mehrere  Rauchverbrennungs- 
rilumc  eingeschaltet  sind  und  die  auf  mehr  als  einer 
Seite  an  Wasserräumc  grenzen,  eine  vollständigere 
Verbrennung  des  Rauches  und  der  Feuergase  erreicht 
werden.  Der  oder  die  Rauchverbrennungsräume  sind 
deshalb  als  Rohre  zwischen  der  Rauchkammer  imd 
tien  I  Ki/rnluen  im  W'asscrranm  di.'^  Kts^ul^  anL;c- 
ordnct  und  mit  einer  durch  die  Rauchkammer  hin- 


durchführenden Luftdüse  versehen.  In  der  nach- 
siehenden Abbildung  ist  dne  Ausffihrungsfonn  der 

Frfindung  bei  einem  Kessel  mit  zwei  Feuerungen  a 
und  a'  und  einem  Rauchverbrennungsrohr  b  dar- 
gestellt. Die  Feuergise  gelangen  von  den  Feuenmgen 
in  die  Rauclikatnmer  g  und  treten  dann  durch  das 
Rauchverbrennungsrohr  b  in  eine  arn  vorderen  Kessel- 
ende vorgesehene  Kammer  e  über,  um  von  dort 
durch  die  Heizröhren  d  nach  dem  Schornstein  ab- 
zuströmen. Die  ^uchkammer  g  hat  doppelte 
W.-indc  i  k,  um  zwischen  ihnen  einen  Raum  herzu- 
stellen, der  von  der  einen  Seite  stark  erhitzt  wird  und 


dazu  dient,  von  außen  zugeführte  Luft  zu  emärmen 
und  nach  der  oben  erwähnten  Düse  n  zu  führen, 
durch  die  sie  in  das  Rauchverbrennungsrohr  b  über- 
tritt und  hier  zur  Förderung  der  Verbrennung  der 
Feuergase  und  des  Rauches  beitnigl.  r)ie  Düse  n 
ist  durch  die  ganze  Tiefe  der  Rauchkammer  hindurch- 
geführt  und  wird  durdi  die  Feuergise  stark  erhitrt. 
Zur  Einführung  der  Luft  in  den  Zwischenraum 
zwischen  den  dopf>eltcn  Wanden  i  und  k  sind  ganz  oben 
in  der  Wand  k  in  ihrer  Größe  verstellbare  Oeff- 
nungen  h  h  angebracht.  Die  hier  eintretende  Luft 
umspült  somit  die  stark  erhitzte  Wand  i  und  wird 
durch  den  Schornsteinzug  nach  der  Düse  n  gesogen, 
um  durch  sie  in  das  iiauchverbrennungsrohr  b  zu 
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gelangen.  Infolge  der  starken  Erhitzung  der  Düse  n 
erhält  andi  die  fiinduithströmende  Lim  eine  große 

Hifzc  und  ist  daher  imstande,  die  Verbrennung  der 
heuergasc  in  detn  Kauchverbrennungsrohr  b  ent- 
sprechend zu  fordern.   Damit  die  durdi  die  OefF- 

nungcn  h  h  einströmende  Luft  atif  einem  möi^lich^t 
langen  We^e  die  Wand  i  bespült,  um  im  .j^lielist 
stark  crhit/t  /u  werden,  sind  in  dem  Zm  ischenraiini 
zvisclien  den  Wänden  i  und  k  von  oben  bis  naiie 
7um  Boden  Scheidewände  m  ni  derart  angeordnet, 
daß  die  [jift,  vi  ie  diircli  Pfeile  angedeutet,  zunächst 
ganz  bis  nach  unten  strömen  muß,  um  erst  dann 
wieder  aufizit^eigen  und  zu  der  Dilse  n  zu  gelangen. 

KI.  84d.  Nn.  161825.  .Mit  Beeli ef»  crken 
arbeitender  Trockenbagger.  C  Bernhardt  in 
Lübeck. 

Das  Neue  dieser  Erfindung  besteht  darin,  daß 
die  Becherwerke  A  an  einem  Gerüst,  welches  eine 


Schüttrinne  R  trägt  und  mittels  Waj^en  C  auf  Schienen 
seitwärts  fahrbar  ist,  von  oben  nach  unten  verschoben 
und  zugleich  etwas  gedreht  werden  Icönnen,  so  dafi 
man  imstande  ist,  eine  tiefe  BöschunKsflSchc  in  ihrer 
ganzen  Hohe  von  üben  bis  unten  ab/ubaucn.  Die 
Becherwerke  sind  zu  diesem  Zweek  so  eingerichtet, 
daß  die  in  den  Boden  eingreifenden  Becher  sich 
horizontal  oder  angenähert  horizontal  bewegen  und 
dann  dasaufgenommene  Baggergut  in  die  Förderrinne  B 
transportieren,  mittels  wdcher  es  nach  einer  Ablage- 
rungsstelle oder  in  Transportvagengcsdiafft  werden  Icann. 

Kl.  74d.  No.  162  600.  Vorrichtung  zur 
Aufnahme  und  Uebertragung  von  durch 
Wasser  fibermittciten  ScKanwerien  für  unter- 
seeische Signalisierung.  Submarine  Signal  Com- 
pany in  Boston  (V.  SLA.). 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  Schall-' 
wellen,  die  durch  im  Wasser  befindliche  Schallerreger 
erzeugt  werden,  auf/nnehinen  und  nacii  einem  Hör- 
apparat fortzupflanzen,  mittels  des'-eii  man  dann  aus 
der  Art  und  Stärke  der  Tone  feststellen  kann,  in 
welcher  Richhmg  sicli  der  Schallerreger  befindet  und 
ev.  nach  welcher  Richtung  hin  er  sich  be«'egt,  falls 
er  beispielsweise  auf  einem  Schiff  angebracht  ist,  das 
man  beispielsweise  wegen  Nebels  nicht  sehen  kann, 
dem  aber  wegen  Kollisionsgefahr  aus^ewielien  wer- 
i'di  HiiiR.    Durch  Versuche  ist  festgestellt  worden, 

SchijnMu  VI.  '  •     •    '  •     •  , 


daß  eine  Flüssigkeit  weiche  z.  B.  zwedcmäßig  aus 
Wasser,  Glyzerin  und  einer  SalzlÖsunf;  bestehen  kann, 

und  die  in  einem  M'asserdirhten  Oehrnise  ein.Ljeschlossen 
ist,  Schallwellen  aufzunehmen  und  fortzupflanzen  ver- 
mag, sobald  das  Oehlhise  in  unteigeteuchtom  Zustande 
von  Schallwellen  f^etroffen  wird,  die  in  dem  Wasser 
durcli  irgend  einen  Schallerrcger  erzeugt  werden.  Das 
Wesen  der  Erfindung  besteht  deshalb  darin,  daß  in 
einem  allseitig  wasserdicht  geschlossenen,  mit  einer 
Flüssigkeit  gefüllten  und  unter  Wasser  zu  tauchenden 
Gehäuse  ein  Schallenipfänger  angeordnet  ist,  welcher 
die  auf  die  eingeschlossene  Flüssigkeit  von  außen 
übertragenen  Schallxpellen  aufnimmt  und  nach  einem 
Hörapparat  weiter  for'pfl.inzen  kann.  Als  zweckniäßit; 
hat  sicli  ein  Gehäuse  erw  iesen,  welches  an  zwei  Seiten 
mit  Akmbranen  B  abgeschlossen  ist  und  zwischen 
diesen  ein  Mikrophon  tntijt.  Die  Kohleplatten  d  di(^ 
Mikrophons,  zwiaclicn  weichen  sich  kürnerfürmige 
Kohle  befin- 
det, sind  an  f""^'^,  "TT"! 
aus  Glimmer  <^  ■rn 
l>estehenden 
Diaphragmen 
befestigt  und 
nehmen  an ' 
Schwingun- 
gen derselben 
teil.  Jedes  Dia- 
pltragitia  ist 
mit  den  zuge- 
hörigen Mem- 
branen durch 
einen  kurzen 
zylindrischen 
Zapfen  d'ver- 

bunden,  der  in  der  Mitte  befestigt  ist,  aber 
mit  seinem  freien  Ende  nicht  ganz  die  betreffende 
Membrane  berührt.  Die  Membranen  tragen  an  der 
Innenseite  eine  Anzahl  Finger  d*  in  solcher  Anord- 
nung, daß  sie  mit  ihren  freien  Enden  die  Zapfen  d* 
lose  umfassen  und  sich  lose  federnd  an  sie  anlegen. 
Infolge  dieser  Verbindung  mit  den  Zapfen  d^  ver- 
mitteln die  Finger  d-  die  UeberttatrunK  der  Schwin- 
gungen auf  das  Mikrophon,  ohne  dafi  dabei  die  Ver- 
bindung zwischen  den  Membranen  und  dem  Mikro- 
phon unterbrochen  wird.  -  Der  beschriebene  Schall- 
empfän^er  kann  in  einem  als  Wasserbehälter  ausge- 
bildeten Raum  im  Schiffe  untergebracht  sein  oder  er 
kann  audt  beispielsweise  in  einem  ttesonderen  kugel- 
förmigen, gleichfalls  mit  Flüssigkeit  gefüllten  BebäUer 
angeordnet  werden. 

Kl.  65a.  No.  162  773.  Elektrisch  er lench- 
tete  Rettungsboje.  Rudotf  E.  Hellmund  in 
New  \'oik. 

Das  Neue  bei  dieser 
Frfindunn;  besteht  darin,  daß 
der  Stronjschluß  nicht  wie 
sonst  bei  Rettungsbojen 
dieser  Art  durch  Schwimmer 
beim  Zuwasserkommen  oder  < 
durch  Freigabe  der  Aufhän- 
gungsfedern erfolgt,  sondern 
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durch    Verniitteliiii'^     ilc--    al-^     lAitir     diciKiidcn  '  tu  j-vcri  j^ctrcnnten  metalliscficn  Kontaktstürken  PP 

Wassers    selbst,    in   »eicht;»   div    Ikijc    >;e»urJcii  i  fulircn.    Ikini  Ziiwasserkommen  wird  desh<i)h  durch 

w  ird.    In  dein  RcMunj^ring  hi  eine  elektrische  Strom-  das  Wasser    selbst    der  Stfomkreis   zwischen  den 

quelle  BB  beliebiger  Art  angeordnet,  deren  Drähte  Kontaktstücken  PP  geschlossen,  so  daß  die  Lampe  A 

«tncrsetts  zu  einer  Olnhfaunpe  A  und  «ideieiwits  aufleuchtet 


Sehr  ucvlirtc  Rettaktion! 

Gestatten  Sic  mir  gefälii^  einige  Bctnerkungen  /it 
machen  mit  Bezug  auf  dk  Korrespondenz  In  der  Nummer  10, 
1004  llircr  Zeitschrift  Über  .VeTMiche  mit  dnem  Scbtanben- 
dampfcr"  usw. 

Henr  van  Gelder  meint,  da6  der  Wert  0,6925,  «ddien 

W  PS. 

er  gifundcn  hat,  Ar  das  Vcrfailtnis  -ij^  ^idie  Schiff- 

bau  IV  No.  7,  Seite  319)  nicht  glaubwfirdig  ist,  und  findet 
sich  danim  vmniaßt  anzum^men,  die  IK.  sei  zu  nictiri); 
)jcnies<.i.n  (inituli  für  seine  Meinung,  daB  Ojfil92S  nicht 
«:ihr  sein  kann,  i^ibt  er  eigentlich  nicht. 

Darum  scheint  es  mir  angezeigt,  was  hierüber  experi- 
mentell bekannt  geworden  ist.  zusammen  zu  fassen. 
Bezeichnen  wir: 
den  Schleppwidetstand  mit  W, 
den  PropellcrschMb  mit  S, 
die  Schiffsm->ch'oi  indi|.;ki.ii  mit  V, 
die  relative  ücschwindigkcit  mit  V,  (axiale  Geschwin- 
digkeit des  l^ropellers  mit  Bezug  auf  den  Vorstrom), 
die  i.l'S.,  rediuiert  um  den  Betrag,  der  durch  die 
Akschinenreibtm^  absorbiert  wiid,   mit  B.PS. 
(Bremse  PS  ). 

B  F'S 

Nutzeffekt  der  ,\las.liiiie  oder        '  mit 

dann  haben  wir  uns  jetzt  zu  bciibäcn  mit: 
W.PS.    SXV    S  > W^B.i^.       ...       K,  .  «i.. 
W  =  TPS7  ^  B.PS.      i.l^T  -  Nutzeffekt 
der  Schraube  X  Nutieffidct  der  Masdilne. 

Diisf  Bezeichnung:  »Appaicnt  propeller  etfldenqr* 

liiiJot  Dun: 

Seite  20  von  M.  Dcrmott:  Soew  EVopcller  Cumputer; 

Ithaca  1902. 

Seite  102  und  115  von  Taylor:  Rcsislanoe  of  Shlps  and  Soew 

Propuision;  London  1893. 
Seile  Öl  von  Durand:  The  Resistance  and  Ptopulslon  of 

shi(is;  London  1898. 

Der  l'ropellerschiib  ist  nur  in  wcuigcii  Fällen  gemessen 
worden;  was  ich  gefunden  habe,  ist  hier  zusammengestellt. 


Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  Verantvorttichkeit  der  Redaktion.)  , 

Von  den  Versuchen  1,  2,  3  und  4  ist  mir  wenig  bekannt. 
Die  Venucfae  S  mit  tElom'  werden  in  Frankreich  aebr 
geschätzt;  sie  «enden  noch  jetzt  eingehender  Prüfung  unter- 
worfen, wie  man  ersehen  kann  aus  den  Studien  des  Ober- 
ingenieurs Anteilig  in  .Memorial  du  Genie  Maritime* 
Troisiemi'  Sonc  t  ,t-cicuIl  IV  (Nnveinber  1902)  und  F.i^ictik'  V 
(Dezember  ig03).  Man  findet  in  den  Resultaten  (siehe  erst- 
genannte Quelle)  einen  niedrigen  Nutzeffekt  der  Maschine  ge- 
kuppelt mit  einem  hohen  scheinbaren.  Nutieffekt  der 
Schraube,  n.  I.: 


V  in  Knolcn 
5,83 
7,78 
9,72 


Nuticffikt 
der  MaKhinc 
0,56 
0,72 


S<hfiTih3r(T 
Nii'/ciffk; 
der  Scliriul>c 

0,72 

0,81 

0.85 


Shr.nilK-  mil 

4  Mügeln 
Durchmnscr 

1,80  m 
StrigunK  1.80  m 


I'r.tUikt 
0,40 
Ü.>S 
0,58 

Wie  bekannt,  wurden  in  diesen  Venudien  Rolationsp 
und  Dnick^Dynamomrter  zur  Anwendung  gebracht,  welche 

von  Herrn  TauritK-s,  Pruft-ssor  an  der  „Fcolc  crArtillerie 
Na\*ale"  in  Brot  koiistruitn  waren.  Seine  Abhandlung: 
..Eludes  sur  Ics  madiiiics  .1  Vapeur«  usw.,  Paris  18Ö4,  enthält 
die  Resultate,  welche  mit  dem  erstgenannten  Dynamometer 
an  Bord  der  Korvette  .PrimangiKt*  erhallen  sind,  und 
wurde  von  der,,  Acadimie  des  Sciences" gekrönt ;  das  Gutachten 
war  von  Dupuy  de  Löme  verfaßt.  Bertin  sagt  Seite  888 
tltT  „M.ichirK-s  Marines":  Der  Rotations-Dynamomeier  h.ibe 
keine  zusammenhängenden  RL^ultatc  geliefert  (dies  scheint 
nicht  in  Einklang  /u  stelun  mit  dem  Rapport  von  Dupiiy 
de  ijöroe),  dageg»i  aber  habe  der  Druckdynamomeier  inter* 
cscanle  Eigdmiäe  gdicferi  Es  scheint  also  denkbar,  daß 

W  PS 

die  Zerlegung  dea  Verhiltnisses  j^'  In  airai  mtomi 

nicht  genau  ist. 

Die  Versuche  6  von  Chicl-tiigiiicer  Isiicrwood  mit  der 
„Ste  nn  1  jutich  No.  4"  sind  sehr  ausführlich  mitgeteilt  worden. 
Seile  860  des  Ei^neerit^  i.  November  187^  findet  man 
die  Tabellen  bebcmnd  die  Zeiiegung  von  i.PS.  Veischiedene 
raie  kommen  dort  vor,  in  weldien 
WPS  WPS 

±  0,80  und  -  dL  0,725. 


B.PS. 


No, 


3 
4 

5 
6 
7 


Nation 


Englische  Marine 


Schiff  snaiuc 


Vereinigte  Staaten 
von  f^onlameriha 

FranziHische 
.Wanne 
Vereinigte  Si.ialen 
von  Nünlamenka 
England 


Frankreich 


•Dwarf* 


..Minx" 
.San  Jadnlo« 

«EhMii' 

■Sieam  Lawich 

No.  4- 

Totpcdoboot  von 
Yarrow, 
lang  100  l-ulS 
Haleur', 


Jahr 

W.P& 
LPS. 

Quelle 

1845 

18*5 

1847  48 

0,74 

Zum  Teil  rieh 

widersprechende 
Angaben 
0,425-0,677 

J.  Bourne:  ATreatise  on  the  Screw  Pito» 
peller  (London  1867)  Seite  US:  Paris: 
tniti  de  l'helice  propulsive  (Parit^  SdtegQ. 

Bourne  W;  BmIb  Mb 

Bourne  287;  Parte  St.  - 

1851 

0.48 

Paris  233. 

1868/«2 

0,58 

(Ledieu:  Nouvelles  machirtes  marines  I, 

Seite  41  (Paris  1876). 
[Bcrtin:  Machines  marines  (Kiris  1899)  368. 

1673 

±  flt73 

Engineering  20.  Aug.  1875  Iiis  3.  Mira  1870. 

1873 

0,73-0,84 

Transactions  of  the  Instifittion  of  Naval 

Archilccts  -1883;  Plate  III. 

1893 

L  E.  Bertin:  Machines  marines,  Seite  8W. 
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Die  Versuche  7  sclieinen  mir  für  unsere  PraKC  selir 
wichtig,  wxil  sie  von  Herrn  Yarrow  selbst  ausgcfülirt  und 
vcröffentiiciit  sind.  Der  Pro|wllerscliuh  wurde  gemessen  in 
ähnlicher  Weise  wie  an  B*)rd  der  ..Viaardingen".  Yarrow 
hat  nicht  die  Zahlen  gegeben,  sondern  ein  Diagramm,  aus 
welchem  ich  untenstehende  Werte  gemessen  habe;  dabei  kann 
die  Genauigkeit  et«-as  eingebfilit  haben. 


V 

Knoten 

i.PS. 

W.PS. 

N.PS. 

N.HS- 
j.PS. 

W.PS. 
i.PS. 

W.PS. 

N.re.  J 

S 
W 

10 

45 

38 

30 

0,657 

0,844 

1.266 

11 

tü 

52 

41 

0,666 

0,838 

1,268 

12 

QO 

75 

60 

0,661 

0,833 

1,25 

13 

130 

102 

82 

0,666 

0,784 

1,243 

14 

179 

136 

114 

0,637 

0.760 

1.19 

15 

233 

170 

146 

0,626 

0.730 

1,164 

Von  iii.-n  Versuchen  8  sagt  Berlin,  dal5  sie  zu  Brest  in 
geschickter  Weise  vorgenommen  .wurden  vom  Ingenieur 
Bnineau.  Der  Zweck  war,  u.  a.  den  Dnickdynamonieler  von 
Terre  zu  erproben.  .Le  Haleur-  ist  ein  Schlepper,  der  bei 
90  Touren  der  Maschine  diese  Ergebnisse  lieferte: 
i.re.  =  300;  V  -9,90  kn;  scheinbarer  Rficklauf  4.80/0. 
Nut/.effekl  der  Maschine  X  scheinbarer  Nutzeffekt  der 

Schraube  0,71, 
der  Nutzeffekt  der  Maschine  wurde  gcsch.itzt  zu  0,87; 
daraus «i'irde  folgen:  -scheinbarer  Nutzeffekt  der  Schraube- 
—  0,75  (der  nämliche  Werl,  dtr  im  vorigen  erwähnt 
wurde  für  den  Schlepper  -Elom"). 
Zwar  verdient  das  Urteil  des  Hemi  S.  Bamaby  gewill 
Beachtung;  jedoch  kommt  es  mir  bedenklich  vor,  nun  ohne 
weiteres,  das  heißt  ohne  Argumente,  zu  entscheiden  daß 
der  für  „Vlaardingcn"  gefundene  Wert  0,6925  unmöglich  ist. 
Weiter  konnte  m.iii  .ludi  noch  versuchen  nachzuschlagen, 


welche  Werte  man  für  dieses  Verhältnis  als  lkis|)iel  usw. 
angeführt  findet  von  Autoren,  die  sich  mit  der  Schraube 
eingehend  beschäftigt  haben.  In  diesem  Sinne  weise  ich  auf 
folgendes  hin: 

Durand  teilt,  Seite  238,  die  Resultate  der  „Vlaar- 
dingen"  mit  und  s-igt: 

W  PS 

„Das   Verhältnis  variiert  mit  anw.ichsender 

„Geschwindigkeit  von  0,64  bis  0,69  und  jenes  von  N.PS. 
„zu  i.l*S.  zwischen  0,>1  und  0,56"  usw. 

Kein  Anzeichen,  dalJ  er  in  den  erstgenannten  Werten 
etwas  Verdächtiges  fände;  mit  Bezug  auf  die  zweiten  sagt  er: 

N  PS 

„Das  Anwachsen  des  Wertes  von  y-pg-  einiger- 

„mallen  abnonnal,  aber  es  ist  nicht  möglich  zu  unter- 
„suchen,  ob  die  Ursache  in  Ungenauigkeit  der  Daten 
„zu  suchen  ist." 

Seite  237  gibt  er  ein  Beispiel,  in  welchem  T,m  =  0,86 
scheinbarer  Nutzeffekt  der  Schraube  —  0,779, 
also  das  Produkt  ^  0,67. 

Seite  159  in  Pollard  et  Dudebout:  „Theorie  du 
N.nvire  IV"  findet  man: 

„Nehmen  wir,  um  den  Eall  zu  illustrieren,  die  folgen- 
„den  Werte,  welche  durch  Experimente  gewonnen  sind. 
0,85,  scheinbarer  Nutzeffekt  der  Schraube  0,80,  • 

also  unsere  Verhältniszahl  0,85  X  0,80  ~  0,68.« 
Seite  327  im  nämlichen  Werke  findet  man  vom  In- 
genieur Risbec  die  folgenden  Werte  angeführt  als  möglich 
für  grolle  Schiffe  von  vorzüglicher  Ausfühnmg: 
T;„,  bis  0,88  (kann  sogar  0,00  werden). 
Scheinbarer  Nutzeffekt  der  Schraube  kann  steigen  bis  0,88. 
0,88  X  0,85  ergäbe  0,748. 


^CT-(jE§0BERBlI!<ER§TAfllwERK 

voim  G-poens^en  Giesber^^C^ 


und   jO  KO/AOT  i  V  B  A  Ü" 

JUS  Nickelstahl,  Martinsbhl  und  Flusseisen, r:h  und  turixitel 

(jursstdhlbandagen,Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  l^leinbahnwa^en. 
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Seite  tti  stellt  Dr.  Q.  Bauer  (Berectanung  und  Kon- 
sfcnktkm  der  Schiffsmaschincn  usw.  1Q03)  für  •>  Deutsch- 
land': 

=  0.9  und  ly^' 


Sdieinbucr  Nutzeffekt  der  Schraube 


0.0  -  n.Tr.n 


0,12. 

0.670 
0^88 
0,685 


=  0^7613. 


Seite  21  gibt  McDcrmott  in  M:incm  >ScFev  Propeller 
Computer"  ein  Belspiet  mit: 

Scheinbarer  Nuucffekt  der  Schraube  =  1,3  X  0,W  -  0,897. 
X  Wem  =  0.8  X  0,897  =  a,717i. 
Scheinbar  ist  Herr  A.  Melctmridi  ganz  einverstanden 
mit  der  Ansicht,  daß  0.70  (lies  0,6^2=))  /u  hoch  ist;  was  er 
hierfür  anführt,  /t  ii;t  .ibt  t  suLkich,  liali  es  sich  Ivi  ihm  in 
erster  Reihe  handelt  um  die  Begriff&be&tinimung  von;  *Nutz- 
effckt  der  Schraube«. 

Bei  den  schon  fr&her  aogefiBhrten  Autoren  findet  man 

net)eneinander: 

Sdieinbarer  Nutzeffekt  der  Si^fanbe  = 


sx  V. 
~75- 


( .  .\pparen t  ef f i  ri  c  n  17 ' ) 

Wahrer  Nutzeffekt  der  Scliraube 
(»True  effiriency-) 

Was  Herr  \  NV  behauptet,  zielt  nur  darauf  bi:i  il  ii; 
er  der  crstgenannieii  liruch/;)hl  das  Recht  entzieht,  sich  Nutz» 
effekt  der  Schraube  zu  nennen,  inctero  CT  diesen  Namen  für 
die  zweite  Bruchzahl  reserviert. 

rH«er  Ansicht  Wnnle  man  «-nh!  bcipfliehlen,  falls  es 
Ührrlnnj^t  aöt:-,;  -^  irc.  nur  einen  \\"er1  .iii/iiL'e'hen,  11:11  ilie 
Wirkuii-fibvteise  dci  i'iupcllers  yn  ^.liarakterisicren.  sciitrint 
mir  aber,  ilaH  diese  Ni  Uv  1  nJiijkeit  Rar  nicht  besteht  und 
daB  CS  weit  eher  vorzuzielien  beide  vorgenannten  Bruch- 
zahlen ndteneimmder  m  verveitden.  Damit  wäre  dann 
auch  entschieden,  daß  es  «finschensvert  ist,  sie  zu  unter- 
scheiden durch  Prädikate.  Diese  kann  man  den  englischen 
).:ebr  I  iili'ichen  Bezeichnungen  nnpas><-n,  indem  man  scfaicibt: 
»scheinbarer'  und  »wahrer*  Nutieeffekt. 

Wenn  Herr  A.  M.  schreibt: 

«\ach  dieser  l'ebfrlegun^  uiivii,  ili  -  N  it, effekt  von 
..Maschine  und  Schraube  der  .Vlaardingeii"  etwa  50% 
.sein,  welcher  Wert  bei  weitem  glaubvürdiger  erscheint 
„als  70%" 


verwirrt  er  zwei  Dinge.  Er  hat  vollkommen  das  Riecht,  zu 
sauen,  dafi  der  VerhfltniszaM  rfcO.SO  der  Name  »Nutzeffekt 

der  Schraube  inits-imt  der  Maschine"  ;^:eL:'.'ben  \Aeri;en  muß; 
dagegen  hat  es  keinen  Sinn,  0,5ü  uikI  U,T0  einander  gegcn- 
iibcrzustcllen  und  zu  sagen,  crstere  Zahl  sei  glattbvfipdiger 
als  die  zweite,  denn  beide  sind  licterogeu. 

Die  beiden  folgenden  Sätze  sind  ebenso  imlogisdi  ob* 
gleich  die  Ab^t  des  Verfassers  ^  wie  schon  gesagt  — 
klar  xa  erfassen  isL 

Erstens  sagt  er  nämlich: 
•Die  französischen  Vet^uche  mit  dem  „HIorn-  ergeben 
..auch  einen  Beweis,  daß  es  fehlerhaft  ist,  den  vom 
a Dynamometer  angegetwnen  Druck  in  die  Schiffsge- 
.schwindigkeil  tu  multiplizieren,  um  die  nützlich  ange- 
..wendele  Arbeit  zu  finden." 
[)em  stelle  ich  ^eijenüber: 
Das  Resultat  der  llxperiinenlc  kann  uwhi-  beweisen 
mit  Bezug  auf  die  Frage,  welche  Faktoren  man  multi- 
plizieren muß,  um  die  nützlich  angewendete  Arbeit  zu 
finden.  Diese  Frage  muß  vorher  von  der  menschUcben 
Vernunft  erledigt  weiden  unter  Anwendung  der  ^tze  der 
Mechanik.  Die  ßegrfflsbesihnmung  mufi  an  und  fOr  sich 
beurteilt  werden. 

Dann  lißt  Herr  A.  M.  folgen: 
•Ab  Maximum-Nut/effekt  der  Schraube  wunle  bei 
»diesen  Versuchen  St*/,,  gefunden,  ein  Res4iltat,  welches 
..einfacd  i;niiir'L;Ii::h  ist." 

Diese  Behauptung  hat  ebciisowcuig  ücdtutiitig  und 
entspringt  einfach  dem  Umstände,  daß  Herr  A.  M.  nicht 
acht  darauf  gegeben  hat,  daß  bei  vielen  französischen  Autoren 
die  ftezeirhnung:  »Utilisation  du  propulseur'  sieht  für: 
..Srlipinh.irer  Nutzeffekt  der  Schnube«, 
LikllKli  sagt  er: 
»Isherwcmds  Versudie  zeigen  ebenfalls  Schnuben- 
.nutageffiekte  von  80%  aus  gleichen  Orfinden. " 

Dies  alles  beweist,  daß  Herr  A.  M.  gegen  die  unzweck- 
mäßige Bezeichnung  kämpft,  welche  die  verschiedenen  hier 
genannten  Autoren  anwenden,  und  daß  er  gar  nichts  anführt, 
tun  die  l 'nglaubwQrdigkelt  von  0,70  fQr  «Vlaanlltigen"  zu 
erhärten. 

Herr  A.  M.  bringt  in  Erinnerung,  was  R.  E  Fronde  u.  a. 
Seite  252  der  Transactions  Institution  of  Naval  Archltccts 

188()  besprochen  hat,  nämlich: 


sxv,  ^ 


V, 


VW  -  V. 


e.  Jlug.  Sehmidt  Sohne.  ^ZiXst. 

lap(ersebmlederel,  letaUiviiirabrU  m  ipparaUbM  -  iutalL 

Koebdrnek-'  n.  KeissdampMtohrleltungeti 

bis  zu  den  grOwt«n  Abmesiiungea. 

Samssar-Virdampfer  ^'"»^^r^'SSSr''''*"^* 

Dam  pfkessel  -Speisewasser-Reiniger 

(FilttT  fiir  R.  inicnint'  von  öl!j!\lticr'»m  Kftn^fonswasscr)  D.  R.  P.  IIS  917. 

DaiDpfkes&el-Sßeisewasser-Vorwänner  D.B.P.120592  für  DmcUeitaDg 

Weitgebendater  Wlnueaus'ausch  mit  vullkommoDsier  Eutiüfluag, 
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sxv,_ 

75 

Das  hcilJt,  uri-nn  wir  nun  mit  Herrn  A.  M.  (in  Gegen- 
satz zu  der  Bezeichnung  des  Hemi  v.  O.)  dem  ersten  üiiede 
den  Namen  (VC.PS.)'  beileRen: 

(W.F^S)'  -  N.l^.. 

S  _  V, 


falls 


W  ^  V 


1  ist 
linist  dedndion 


,  Vi'ake  gain 
^  faclor 


Unit)), 


rrii 

\  factor 
was  in  vielen  Rllen  annähernd  zutrifft. 
Dieser  angenäherte  Salz: 

.Widerstand  PS.      Netto  PS.- 
nuifite  Herrn  A.  M.  dazu  dienen,  aus  dem  NX'ertc 

für  »Viaardingen"  herzuleiten,  daß  für  dieses  Schiff  der  Nutz- 
effekt der  Schraube  auch  ungefähr  0,50  betragen  müsse. 
Dies  ist  ganz  in  Ordnung. 

Was  tut  nun  aber  Herr  v.  O.? 

IkiLlufig  bezeichnet  er  diesen  Satz  als  »hypo- 
thetische Annahme  von  R.  E.  Fronde-.  Das  trifft  doch 
wohl  nicht  zu,  denn  die  Werte,  welche  .hroude  (siehe  Trans- 
acti<ins  Institution  of  Naval  Architeds  1898,  Plate  XX,  zu 
dem  Aufsatz:  »Experiments  on  the  effect  of  direction  of 
rotation  in  Twin  screws")  gibt,  sind  Ergebnisse  von  Ex- 
perimenten. Von  »Annahme"  könnte  man  rwlen,  falls  man 
sich  eine  Verallgemeinerung  des  Zusammenhanges  außer- 
halb der  Grenzen  der  Experimente  denkt;  ich  glaube  nicht, 
daß  man  mit  Recht  sagen  kann,  daß  Fronde  sich  in  dieser 
Beziehung  als  zu  Unvorsichtigkeiten  geneigt  je  gezeigt  hat. 


Herr  v.  O.  spricht  nun  die  Meinung  aus.  daß  für 
„Viaardingen"  die  Annahme  angenommen  werilen  kann,  und 
läßt  später  folgen: 

„Wo  wir  deshalb  bei  der  Bereclinung  der  \^.PS.  der 
„Viaardingen"  die  absolute  Geschwindigkeit  angenommen 
„haben,  infolge  der  Hypothese  von  Fronde,  .  .  ." 
Ich  unterbreche  hier  das  Zitat,  um  zu  fragen: 
„Vi'as  hat  die  Froudeschc  Hypothese  mit  iler  Berech- 
„nung  von  W.PS.  nach  Herrn  v.  G.  zu  schaffen?" 
Nach  meiner  Ansicht:  „Nichts." 
Denn  diese  Hypothese  sagt  wohl,  daß: 

(W.PS.)'  -  N.re. 

oder  S  X  V,  ^  W  X  V, 
sch«xigt  aber  über  Produkt  S  X  V,  das  wie  Zähler  fungiert 
bei  der  Bestimmung  von  W.PS.  nach  Herrn  v.  0. 
Vollenden  wir  das  Zil;>t: 
»und  in  dieser  Weise  höhere  Zahlen  bekommen  haben  als 
»in  dem  f'all,  daß  wir  die  relative  Geschwindigkeit  angc- 

»nommen  hätten  " 

Solange  V  >  V,,  ist  es  klar,  daß  man  höhere  Zahlen 
bekommt,  wenn  man  TXV  setzt  statt  TXVi. 
»bleibt  der  größere  Nutzeffekt  nur  noch  in  den  zu  hohen 
»Indikatorangaben  zu  suchen." 

Diese  Schlußfolgenmg  —  und  im  besonderen  das 
Wörtchen  »nur"  —  zu  wideriegen,  ist  nun  wohl  überflüssig. 

Herr  van  O.  sagt,  das  Beispiel,  mittels  welchen  Herr 
A.  S\  die  kompensierende  Wirkimg  des  Vorstromes  beleuchten 
will,  treffe  nicht  zu. 

FIs  kommt  mir  vor,  daß  wirklich  dieses  Beispiel  nicht 
glücklich  gewählt  ist,  insoweit  es  sehr  abstrakt  verstanden 
werden  muß,  und  es  vollkommen  falsch  wird,  wenn  man  es 
buchstäblich  versteht. 


HELLINGKRAME 

nach  eigenen  Systemen 

DREHKRANE 

fest  und  fahrbar 


baut: 
fesfe  u.  fährbare 


PORTALKRANEI 

jeder  Ar\  und  Grösse 

VERLADEKRANE 
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Weil  Herr  v.  Q.  dieses  letztere  K^tan  hat.  Iiulem  er 
die  Absicht  des  Herrn  A.  M.  nicht  verstand,  fühlte  er  sich 
vcranlaKt,  die  Vnr^jänge  zu  schildern,  welche  die  Fahrt  eines 
Schiffes  in  einem  Kanal  begleiten.  Diese  ganze  Ausein- 
aniiers<'t/nng  kann  wi-Kfallen,  da  sie  gar  keinen  /nsamnien- 
hang  hat  mit  der  angeregten  Frage,  den  Nutzeffekt  der 
Schranbc  betreffend. 

(Wer  sich  interessiert  für  ein  Beispiel  zur  ßcleuchtung 
der  Vorsiromnirkung,  findet  eines  in  Taylor  Seite  103.) 

Mit  tk-zug  attt  den  Aufsatz  selbst  möchte  ich  noch 
dieses  bemerken: 

1.  Schiffbau  IV  No.  7  Seile  320  1.  Spalte  findet  man: 
-und  I.PK-  die  SchiffsPK.  bedeuten,  d.  h.  die  ganze 
.Zylinderarbeit  zur  Fortbewegung  des  Schiffes  verbraucht. - 

Ich  liaK-  nicht  gefunden,  dal<  die  Bezeichnung: 
SchiffsPK.  zuvor  in  diesem  Aufsätze  vorkommt,  daher 
auch  nicht  verstanden,  warum  selbige  hier  genannt  wird. 

Bei  William  Froude  (Transactions  Institution  of  N.  y\. 
1870)  war:  .Shiphorscpower-  etwas  anderes,  nämlich: 
 i.l'S, 

1  4-  Fraktion  des  scheinbaren  Rücklaufes 

2.  Ich  habe  nicht  verstanden,  wie  Herr  v.  O.  zu  dem 
Schlüsse  gelangt  (siehe  selbige  Stelle): 

N.PK.  =  0,287  I.PK. 
Fr  gibt  nämlich,  wie  mir  scheint,  dieses  Schema: 


für  Schiffs«  iderstand   N.PK. 

„   Verlust  oder  Wirkung  (1) .    .  0,4  N.PK. 

(2)  .   .  0,1  N.PK. 

(3)  .    .  0,1  N.PK. 
«       (4).  . 

(5).  . 


0,286  I.PK. 
0,075  I.PK. 


Zusammen:   I.PK.     1,6  N.PK.  -  0,361  I.PK. 

0,63g  I.PK.  =  1,6  N.PK. 

I.PK.  =2,5.  N.PK. 
oder  N.PK.=0,39tt:4.PK. 
3.  WinI  gleich  nachher  gesagt: 

..Bezüglich  des  Werl«,  wie  unter  (3)  (Verlust  durch 
»den  Rücklauf  der  Schraube)  angegeben  ist,  wissen  wir 
.dessen  Orölle  im  Falle  der  „Vlaardingen-  genau-. 

Hier  soll  man  unterscheiden.  Der  Betrag  des  schein- 
baren Rücklaufes  für  . Viaardingen ••  ist  genau  hefannt,  damit 
jedoch  nicht  die  ürüik  des  Verlustes,  der  danij|  zusammen- 
liüngt.  Man  kann  hier  nicht  IVoportionalitäf  voraussetzen, 
das  ist  wohl  anerkannt  «ordcn,  seit  William  Freude  in  \S76 
dies  getan,  weil  er  etwas  Einfaches  suchte  und  bessere  An- 
weisungen ihm  wahrscheinlich  nicht  bekannt  waren. 

Ich  glaube,  man  kann  jetzt  eher  annehmen,  dal?  die 
Verluste  2  und  3  nicht  getrennt  werden  können,  wenigstens 
nicht  durch  Mittel,  welche  uns  zur  Verfügung  stehen. 
Delft,  5.  .März  ig04.  H.  Cop. 


Machrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen  aui  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


c 


Machrichten  über  Schiffe. 


f-racht-und  Passagierdampfer „Bavarla",  gebaut  von  der 
Relheratieg:werft  in  Hamburg  für  die  Hamburg-Amerika 
Linie,  hat  seine  Pr()befahrt  erledi-^'t.    I  Jinge  107,t)()  m,  Breite 


13,2'>  m.  Seitenhöhe  8,8  m.  Tragfähigkeit  5000  t  bei  7.32  m 
Tiefgang.  Dreifach-Exp. -Maschine  von  2300  i.PS.,  3  Kessel 
von  14  Atm.  Dnick.  Der  Dampfer  ist  speziell  für  Tropen- 
fahrt eingerichtet  und  hat  dementsiirechend  eingerichtete 
Passagierräume  für  Pas.sagiere  I.  und  III  Klasse.  Der  Speise- 
raum I.  KI.  hat  Platz  für  40  Personen. 


Lochmatchine  und  Schere  fSr  Lfichrr  bis  10  mm  Dm.  in 

18  mm  >it.il)l|<U(U-n  und  /um  StliniiJni  Milchrr,  Au«l;iilung 
invi  U  rt  <)in  mm. 


Srnst  Schiess,  Dfisseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik  und  Elsengiesserei. 

Gegründet  1866. 
1»00  etwa  10<M>  Hcamte  nnd  Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen  ^'^^^^rtfirMetaiibearbeiti^ 

voa  den  kleinsteu  bis  zu  den  aliergrOssteu  A  bniossungon,  insbesondere 
auch  solche  fllr  den  (SchilTban. 

Qussstucke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
5Ü0<K)  kg  Stückgewiclit. 
Kars«  Lieferzeiten! 
Qolden«  Staatamedaillo  OOtaeldorf  1902. 


Heinrich  de  Fries  G.  m.  b.  H.  DUsseld^j^f 

Spezialität:  Handkabel -Winden 

in  jeder  Ausführung  als  Bock-  und  Wandwinden  mit  allen  modcincn 
Sicherheilscinrichiuugen 

Fiaschenzüge,  hydraulische  Hebeböcke,  Laufkrane 

Alle  Hcbczeiigc  sbTort  lieferbar.  .. 
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Am  0.  September  d.  Js.  fand  auf  der  Schiffs  werfte 
und  Maschinenfabrik  (vorm.  Janssen  &  Schmilinsicy) 
A.-O.,  Hambar^-Stcinwlrder,  der  Stapcllaiif  eines  ncu- 
crbaiiten  Fischdampfers,  „Ceres",  statt;  dieses  Schiff  ist 
infolge  der  guten  Erfolge,  die  der  von  der  gleichen  Firma 
im  vergangenen  Jahre  erbaute  Dampfer -Venus"  aufzuweisen 
hat,  von  einem  Konsortium  Hamburger  und  Altonaer  Herren 
nebst  einem  Schwesterschiff  vorgenannter  Firma  in  Bestellung 
gegeben  wrden.  Die  Dimensionen  dieser  beiden  fisch- 
dampfer  sind:  iJnge  zwischen  den  Steven  35,C0  m.  Breite 
6,75  m.  Tiefe  4,02  m,  Tiefgang  bei  voller  Ausrüstung  und 
qo  t  Kohlen  4,00  m,  hreibord  hierbei  0,85  m.  Die  Schiffe 
werden  nach  den  Vorschriften  des  Germanischen  Lloyd  und 
unter  spezieller  Aufsicht  desselben  aus  deutschem  Siemens- 
Ntartinstahl  erbaut  und  erhalten.  Dreifach-Fxp.-iMaschineu 
von  450  i.PS.  Die  innere  Einrichtung  dieser  Schiffe  ist 
derart,  daß  dieselben  nötigenfalls  auch  für  die  Islandfahrl 
Verwendung  finden  können,  und  erhalten  dieselben  in  sämt- 
lichen Räumen  sowie  an  Deck  elektrische  Beleuchtung,  was 
ein  absolut  sauberes  Bearbeiten  der  gefangenen  Fische  ge- 
währleistet. Als  Heimatshafen  für  diese  Dampfer  ist  Altona 
gewählt  worden.   

Von  der  Schlffswerfte  und  Maschinenfabrik  (vor- 
mals Janssen  et  Schmllinsky)  A.-O.  in  Hambars- 
Steinwirder  ist  für  die  Firma  Theod.  Dodtschweit  In 
Hamburf  ein  sehr  starker  Schleppdampfer  namens 
„Theo  III"  erbaut  worden.  Die  Haiiptabnicssiingen  dieses 
Dampfers  sind:  Länge  zwischen  den  Sieven  18,29  in,  Ba-ite 
5,57  m,  Tiefe  2,89  m,  Tiefgang  voll  ausgerüstet  und  mit  12  t 
Kohlen  in  den  Bunkern  2,44  m.  Das  Schiff  ist  mit  einer 
Compound-Dampfmaschine  mit  Oberflächen-Kondensation 
ausgenistet  worden,  welche  bei  der  vorzüglich  verlaufenen 
Probefahrt  378  PS.  indizierte,  während  350  r*S.  kontraktlich 


zu  leisten  waren.  Das  Sichiff  ist  femer  mit  einer  Dampf- 
strahl-Schiffslenzpumpe von  80000  I  stündlicher  Leistung 
ausgeriistct  worden. 

Für  die  Abschätzung  5er  ProvIantvorrSte,  welche 
die  gewaltigen  Vorratskammern,  Kühlräume  usw.  der  neuen 
Dampfer  „Kaiserin  Aufuste  Victoria"  und  „Amerika" 
der  Hamburg-Amerika  Linie  bergen  müssen,  um  die  an 
Bord  befindlichen,  im  Höchstfalle  ca.  4000  Personen  zählen- 
den Passagiere  und  Mannschaften  auf  einer  7'/,tägigen  See- 
reise angemessen  verpflegen  zu  können,  gibt  ein  von  der 
Ausrüstungsabteilung  der  Hamburg-Amerika  Linie  kürzlich 
entworfener  Voranschlag  einer  Verproviantienmg  des 
Dampfers  .Amerika"  eine  bemerkenswerte  Handhabe.  Die 
Aufstellung  nimmt  an,  daß  die  »Amerika"  auf  der  Ausreise 
außer  der  Besatzung  (50  Offiziere  und  550  Mannschaften) 
1050  Kajütspassagicre  (500  erster,  :«K)  zweiter,  250  dritter 
Klasse)  und  2000  Zwischendecker,  insgesamt  also  3650  Men- 
schen befördere,  auf  der  Heimreise  dagegen  nur  die  Be- 
satzung, 525  Kajütspassagiere  (280  erster,  150  zweiter,  125 
dritter  Klasse)  und  bOO  Z^Hsthcndeckcr,  insgesamt  also 
1625  Menschen  an  BortI  habe.  Bei  Zugrundelegung  dieser 
Besctzungsziffeni  würde  an  frischem,  nur  für  die  Ausreise 
bestimmten  r*roviant  nötig  sein:  32  000  Pfund  Fleisch, 
7500  Pfd.  Wild  und  Geflügel,  3500  Pfd.  frische  und 
250  Pfd.  geräucherte  Rschc,  7500  r»fd.  Friichte,  80  Kisten 
Apfelsinen.  36000  Stück  Eier,  12  000  Pfd.  frisches  Brot  und 
für  ca.  1800  M  frisches  Gemüse.  Außerdem  für  Aus-  und 
Heimreise  bestimmt:  9000  Pfd.  Fleisch  in  Dosen,  3600  Pfd. 
gesalzenes  Meisch,  4850  Pfd.  Schinken,  Wurst.  Rauchfleisch 
und  Zungen,  1800  Ffd.  geräucherten  Speck,  5000  Pfd.  Butter, 
4500  Pfd.  Margarine,  3600  Pfd.  Käse,  50  000  Pfd.  Mehl, 
15000  Pfd.  Reis  und  Hülsenfriichtc,  4000  Dosen  Oemüse- 
konser\en,  4100  Pfd.  Kaffee,  300  Pfd.  Tee,  3500  Pfd.  Raffi- 


Clarke,Ghapman&Go.,L(I. 

Engineers, 

GATESHEAD-ON-TYNE, 

ENGLAND. 


Sbip'i  D»ck  and  othn 
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nailtrn,  8000  Liter  Milch  und  Rahm,  40U0  lfd.  &iiicrkohl, 
20  t  Heringe  usw.  usw.  Für  die  StilUint;  des  Durstes  an 
Bord  »ürden  sor^t-n  IS 000  l  iier  und  I2(K)  l  laschen  Bier, 
%0  Kanze  und  l  itK)  halbe  Haschen  Chainpaj^icr,  12()0 
ganze  und  VKK)  halbe  Haschen  Bordeaux-  und  Burgunder- 
wein, 1080  ganze  und  HOO  halbe  Klasihen  Rhein-,  Mosel- 
iind  Siiarweine,  3500  ganze  und  «XK)  halbe  Maschen 
Mineralwasser.  ^M)  Haschen  Liqueure  und  Spirituosen 
usw.  usw.  Diese  imposanten  I'roviantmengen  «erden  ver- 
mehrt durch  die  gewaltigi-n  Vorräte,  die  das  Schiff  zur 
Speisung  seiner  eigenen  Maschinen  mit  sich  führen  mulJ. 
Um  eine  (jesiliwimligkeit  von  17  kn  zu  erzielen,  braucht 
das  Schiff  nämlich  «ährend  einer  Rundreise  ca.  5000  t,  d.  h. 
500  Eisenbahnwaggons  Kohlen. 


Auf  der  neuen  Werft  der  Flensburgcr  Schiffsbau- 
Oeselischaft  lief  der  für  die  Flensbur^er  Dampfschiff- 
fahrts>Oescllschaft  von  1869  im  Bau  befindliche  Kraeht- 
dampfer  No.  251  von  Stapel.  Das  Schiff  erhielt  den  Namen 
„Septima".  Der  Neubau  hat  folgende  Hauptabmessungen: 
(iröliie  länge  73,27  ni,  Linge  zwischen  den  Perpendikeln 
70,54  m,  grollte  fireite  10,44  m,  Seilenhöhe  5,33  m,  I  rag- 
fähigkeit  ca.  1800  t.   

Der  Dampfer  „QlbralUir",  v<^n  den  Howaldta« 
werken,  Kiel,  für  die  Oldenburg  -  Portugiesische 
Dampfschiffs-Reederei,  Aktiengesellschaft,  Oldenburg 
i.  ( ir.,  neu  erbaut,  machte  seine  kontraktliche  l'robefahrt. 
Die  Fahrt  verlief  in  jeder  Hinsicht  zur  grollten  Zufrieden- 
heit, und  der  Dampfer  wurde  sofort  abgenommen.  Das 
Fahrzeug  ist  für  die  .Marokko-Linie  bestimmt  und  hat 
folgende  Abmessungen:  Länge  79,3  m,  Breite  il,73  m, 
Seitenhöhe  bis  H  D.  t),2b  m  und  eine  Tragfähigkeit  von 
etwa  3480  l  bei  6,76  m  Tiefgang. 


Der  auf  den  Howaldtswerken,  Kiel,  für  die  Ham- 
burg-Amerika Linie  etbaiile  Passagier-  und  Frachtdampfer 
„Staatssekretär  Kraetke"  machte  seine  kontraktliche 
Prnix'lalirl,  die  in  jeder  Beziehung  zur  vollen  Zufriedenheit 
verlief.  Das  Schiff  erreichte  eine  Geschwindigkeit  bis  12  kn 
und  wurde  von  dem  \'enreter  der  Reederei  abgenonunen. 


Der  Dampfer  ist  für  <len  f>st chinesischen  Kflslendienst  l>e- 
sliinrnt  und  hat  folgende  Dimensionen:  Länge  7Q,3  m,  Breite 
I2,1Q  m.  Tiefe  4,35  m,  und  besitzt  bei  einem  Tiefgang  von 
4,27  in  eine  Tragfidiigkeil  von  1500  t.  Fs  siiul  l'assagier- 
einrichtungen  vorhanden  für  32  Europäer  I.  und  28  II.  Klasse, 
sowie  für  3(K)  Zwischendecker,  ferner  für  20  Chinesen  1.  und 
32  II.  Klasse,  und  ist  die  Ausstattung  in  der  elegantesten 
Weise  ausgeführt. 

Dampfer  „Darvel",  gebaut  von  Henry  Koch  in 
Lübeck  für  den  Norddeutschen  Lloyd  (vergl.  S.  %4), 
machte  seine  I\obefalirt  zur  vollen  Zufriedenheit  der  Ab- 
nahme-Kommission. 

Auf  dcT  Schiffswerft  von  Henry  Koch,  Lflbeck, 

lief  der  für  tlie  Firma  Oerhard  &  Hey,  Hamburg,  neu- 
erbaute Dampfer  „Wilhelm  Oeiltner"  von  Staj>cl.  Unge 
im  Hauptdeck  zwischen  den  Steven  74,71  m,  gröUte  Breite 
auf  dei\  Spanten  10,81  m,  Seitenhöhe  bis  Spardeck  7,40  m, 
und  wird  bei  einem  geringen  Tiefgang  eine  Tragfähigkeit 
von  ca.  2200  t  besitzen.  Das  Schiff  wird  mit  einer  Dreifach- 
Expansionsmaschine  von  ca.  800  i.PS.  ausgerüstet,  die  ihm 
in  beladeneni  Zustand  eine  üeschwindigkeit  von  9^  bis 
9^/,  kn  in  der  Stunde  geben  wird.  Das  Schiff  ist  speziell 
für  Fahrten  der  Reederei  zwischen  Hamburg  und  St.  Peters- 
burg Ix-stimmt  imd  wird  Anfang  Oktober  d.  J.  seine  regel- 
mäßigen f-ahrten  aufnehmen. 

Der  250.  Neubau  der  Neptunwerft  in  R<»tock  ist  der 
Dampfer  „Sollngen"  für  die  Deutsch- Australische 
Dampfschiffsgesellschaft.  Er  ist  zugleich  das  gröilie  bis 
jetzt  in  Rc»stück  gebaute  Schiff.  Länge  121,9  m.  Breite 
14,78  m,  Seitenhöhe  9,14  m,  Tragfähigkeit  8<  00  t,  Dreifach- 
F.xpansionsinaschine  von  2200  i.l'S.,  Schraubcndurchnicsscr 
5,6  m,  Steigung  5,9  m,  Geschwindigkeit  11,75  kn.  Drei 
Zylinderkesscl  mit  9  Feuern,  592  qm  iieizfläche  und  13  Atm. 
Druck.  Der  Dampfer  ist  für  die  Frachtfahrt  nach  Australien 
bestimmt  und  hat  daher  besonders  tmifangreiche  Ventilations- 
und Kühlanlagen.  Er  erhält  12  Ijidewinden  und  Ein- 
richtungen zum  Bearbeiten  besondiTS  schwerer  und  umfang- 
reicher Ladungen. 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Maas8  K('-ichlifTen,  uiiQbortrofleD  in  QualitAl  und  AugfQhrung. 

Gehartete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung.  •      t  *  t 

P^l^L.4-gf  g^^^  I^Jnn«^  '^"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  ftlr  Kolben 
L^1C11LL1I1^^~I\I11}^C  In  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  St  CO.,  Düsseldorf. 
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Auf  JiT  Werft  der  Stettiner  Oderwerke,  Aktien- 
geMlIschaft  fQr  Schiff-  und  Maschinenbau,  Stettin, 

lief  der  für  HambiirKer  Kcehniini;  neuerbaute  i-r;iditdain[)fer 
^■4olf**  von  Sta|x-I.  Der  Dampfer  ist  hl.in  in  lang, 
m  breit  und  A.tiO  m  hoch  i:nd  niil  einer  Maschine  von 
<itO  i-CS.  ausi^eriistet.  die  dem  hahr/eii}{  eine  tjeschwindiK- 
keit  von  10  kn  verleihen  soll;  die  LulefähiKkeil  wird  1125  1 
brtrafien.  Als  Material  für  den  Schiffskörper  ist  btsler 
Siemer»s-Marlin-Stahl  ver*endet,  die  Ausfühnnij;  erfolgt 
nach  den  Vorschriften  des  (iennanischen  Lloyd  fiir  die 
Klasse  if«  lU)  A  4  K.  (E). 

Die  l^robefahn  des  vom  Stettiner  Vnican  erhauten 
Tiirbinemlanipfers  »Kaiser-  hat  stattgefunden.  Doch  wini 
das  Ergebnis  vorläufifj  ncKh  nicht  bekanntgegelien.  Die 
Probefahrt  soll  befrieiligend  verlaufen  M'in. 

Der  VX'erfl  von  Nöacke  &  Co.  Act.-Ues.  Stettin 
«nrde  von  der  Swinemfinder  Oampfschiffahrts-Actien- 
Qesellschaftein  neuer  Salon-Schrauben-Schnelldampfer 

in  Auftrag  gegeben.  Das  Schiff  ist  fi"ir  den  Verkehr /wisthcn 
Stettin  imd  Swinemfindc  bestimmt  und  w  ird  ca.  800  Passagiere 
befiVdern  können,  Iis  erhält  W  in  Uinge  über  alles.  3  ni 
Breite,  4.  {  Seitenhöhe  und  w  ird  eine  I  ahrgeschw  indigkeit 
von  I  i  kn  erreichen.  .\n  Eleganz  seiner  inneren  Einrich- 
tungen *ird  es  den  nKKlemstcn  ,-\nfordeningi-n  genügen. 
Das  von  vonie  bis  hinten  durchlaufende  llauptileck  trügt 
achtern  einen  grolJen  Salon  I.  Klasse  und  vorne  einen  ent- 
sprechend kleineren  Decksalon  II.  Klas.se.  Breite  und  be- 
i|iieme  Treppen  führen  hinauf  auf  das  ca.  40  m  lange  Pro- 


menadendeck, auf  dem  sich  ein  Rauchsalon  sowie  die  Kapitäns- 
Wohnräume  befinden,  hin  Speisc-salon  mit  anschliellendein 
Danuii/.immer  liegt  im  Zwischendeck  des  Hinterschiffes, 
während  im  X'orschiff  der  Salon  II.  Klasse  und  die  Wohn- 
räume für  Offiziere  inid  .Mannschaft  imtergebracht  sitid,  wo- 
bei noch  ein  I.adenium  für  ca.  bO  t  frei  bleibt.  Das  ganze 
Schiff  wird  auf  das  reichste  elektrisch  beleuchtet  und  erhält 
an  Hilfsmaschinen  eine  Ankeriichtmaschine,  eine  Ijdewindc, 
eine  Steiierinaschine  mid  ein  ("..ipstan  auf  dein  Hinierschiff. 
Eine  grolJe  Küche,  geräumige  Büffets  und  Anricliteräuine 
sowie  ein  Restaurant  sind  vorgesehen.  .Auch  wird  das  Schiff 
mit  Toik-tterntunen  auf  das  reichste  ausgestattet.  Zur  Eort- 
Ix-wegung  dts  Dampfers  dient  eine  Dreifach-Kxp.-.Maschine 
mit  Oberflächenkondensation  von  800  i.f*S.  Der  benötigte 
Dampf  wird  erzeugt  in  2  Röhrenkesseln  von  zusammen 
2f>S  qm  Heizfläche.  Schiff  und  Maschinenanlage  werden  er- 
b.iut  nach  den  Vorschriften  des  Germanischen  IJoyd  für  die 
höchste  Kla.sse  der  grollen  Küstenfahrt  mit  Eisverstärkung. 
Die  Ablicfening  des  Schiffes  erfolgt  im  .Vbi  nächsten  Jahres. 


AusTriest  wird  gemeldet:  Die  Direkiton  des  Oesterr. 
Lloyd  hat  den  Kau  eines  neuen  Dampfers  beschlossen. 
Derselbe  wird  von  der  Type  des  .Erzherzog  Eranz  Ferdinand" 
sein,  8000  l  Tragfähigkeit  besitzen,  eine  einzige  Klasse  für 
hO  Pas.s;»gicre  und  eine  Geschwindigkeit  von  14  .Meilen  haben. 

Der  für  die  Hambure-Sfldamerikanische  Dampf- 
•chiffahrts-Oeaellschaft  bei  Swan.  Hunter  &  WiKbam, 

Richardaon,  gebaute  Dampfer  „Santa  Cruz"  ist  nach  alv 


fiAMMÜ\V*ü^l(.§TAHL6IES5LREI.iyiECHAH-WLf^KsWTLfi. 

liefern  als  Spezialitäten  für5chiffs-ii  fflaschinenBau 

IkURBELWEU-LN  ,  FLANTSCHLNWEÜ-LN , 
5CHRAUBmWEU:LN 

und  alle  sonshgen  Schmiedeslucke  inS.MiS^ahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.AHKÜl. 

)SclirdUben  «Schraubenflügel , 

Baggerlheile^  ^  in  Stahl  gegossen. 
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Kik-Ktcr  f'KilHi.ihrt  in  Dieusl gestellt  «"orckii.  liin-^i  ]2  \A2  m. 
nix'iw  III,  sfittnhöhc  ".H  in,  Tra^1;ihij;Uii  7(KK>  i  hci 

7,62  ni  l  ietyain;,  D(t  if  kIi  I"xp.-,\Va>chiiH'  vdii  2<*)i)  j,rS., 
(je>cliwmdiükiii  \  2  kn,  1  htiuMultT-Zyliiukrkesscl  von  N  Atm. 
Druck  mit  tinrichtuti^'  lur  künsiliilu-n  Zuß.  Der  Datn|>fcr 
Iwi  EillrichtURgen  für  Zwischendecks-Paasajftere. 


Der  für  itit  Iieut«ch-Australische  Dampfscbiff- 
fahrts  •  0*>ellschaft  txi  Swan,  Munter  &  WIgham, 

Rlchardson,  crKiiitc  Dimpfir  „Oberhauscn"    ist  von 

Si;i|H-l  ml.iiifcii.  Ijiiinf  117.01  III,  Brciu*  13.24  tu.  Kulil- 
i-iiirirliiutiKen  für  iten  Transport  von  Metfch  il.  cH;!.  Virr- 

fac)i-h\p.insioiisni.is4.)iiiU' 

IX-r  fiir  ilie  0«iitscli«  l>iuiipfschiftahrta«0«Mll- 
fciiaft  Hjuiaa  bei  Swan.  H«nl«r  *  Wlsham,  Rlchard- 
son, iicbaiili-  r).mipftr  „Arensburg"  Imi  PioK-falirt 
>;cinaclil.  l-aiij;t  121,*)  in,  Hmw  l'j,7S  in.  \  icrf.Hli-l  \p.- 
Maschine   

Swan,  Muntrr  Wigham,  Richa  Js  wi,  li.ihcn  vor 
kurzem  cm  Scbwimmdock  liii'  lIic  M^^erian  Dry  Dock 
A  Baglneering  Co.  /n  \X',i<^cr  v;oias-<ii.  Dum'  (it^clls^liaft 
iül  von  Clder.  Deni|>»ter  &  (In.,  l.iverpoiil,  KCKTandet.  und  das 
Dock  soll  auf  deni  Fnrcados-Mtin  iintcreebrachl  werden,  um 
Olli  iLitli  kliT  W'cstkii^lc  \<>ii  .Afrika  t.thri'iiik'ii  iiii,'lisclKii 
Scliifti-n  /m  Dctkiiii;^  zu  liji'iU'ii  Hislu-r  \x.ir  dii'>  nur  t)iii>:- 
liiii  in  fiiHiii  kliincii  I)fnk  in  M  r.iiil  lic  l  iMiula  iiiul  in 
»kiit  hir/liili  in  K.iiiH'riiii  in  l)ii-M>>t  L;i->ti-llti-i!  Puck  ili-r 
tliMn>«lii-n  W<>iin.inii-(ii>til-.i'ii:ili.  D.iv  iitiu-  Denk,  \wli.lu-. 
den  Namen  ..Sir  Alfred"  erhalten  hat,  kann  Schiffe  von 
76.0  m  ilni;e  und  bis  zu  einer  Rrdir  von  15,85  m,  mmk 
einein  Gewicht  bis  zu  27(10  I  anfnelimen  Doi  li  Millen  nacli 
BciUlrfnis  noch  zwei  weitere  Pontons  ani;«fMt;i  «erden,  sn 
(l.id  tiaini  Schilfe  \o!i  IIS  ni  IJiiij^t  nnil  4.'nii  i  (ic\»iclit 
j,;i\UKki  wiiiitii  koniK-n  n.is  Diiv-  li::t  Mirl.'iiilii:  4  A'iiiri- 
fiiv;al]iunipL'ii,  «iltiic  von  Imri/i i  .  i  ■•olnull.uifi'Mi.k'ii 
L>ainpfin.-ischincn  anKetriehen  werden.  Den  IXitiipf  lietcm 
2  (jochran-RülirenkeswI.  Das  Dock  wurde  in  3  MniKtten 
\'«>in  Datum  des  AuftrajiLS  ah  fertiKUCülellt  und  bildet  m> 
ei  Iii:  Rekonlarheit. 


Nachrichten  von  den  Werften 

unil  aus  der  Indintiie.  '^-^ 


Aii>  ih-iu   |aliri->ixTicl)t  ik-r  h'iriiia  Brown, 

fk    C'>.,  in     Minnhei"i.    ^   ""i     Ii"  i'.r.., 


Bovert 


(kr  u)i>clinaini'gen  {-Irma  in  Baden  (Schwei«),  entnehmen  wir 

folgendes; 

Siiwolil  in  (1(1  I )  iii:|)fturhintn-Abtcilnn(;  ah  auch  in 
der  ckklrischon  .Ahtciliiiin  waren  wir  wahrend  di-s  ganzen 
Jahres  so  stark  bcscliiiftii^l.  dali  wir  ri  L;t  iti.ilJjge  Tag-  und 
Nacht«ichi(-Iiten  einrichten  mntiten,  und  ubgleich  die  im  ver- 
gangenen J.-ihresbericht  aiiucu^hmen  Fabrikervreiterungen  in 

vnlk'n  Ketrieb  genomnini  -.viiden  kniinlen  wnr  rs  äuIWrst 
silivjicrii;.  den  .Anfordcnm^Lii,  die  iniscrc  Kiniil--:li  ift  inbe,zu)j 
auf  I  icli-r/fitcn  stellte,  yereelit  /i:  .v.iiic  i,  Iii-Jhm  iKlcre  ist 
es  die  Konkiirrciu  der  Danipfniasirlilneiifahriken,  die  im 
W  ettixwerb  mit  unseren  Dainpttiiiliinen  nicht  nur  die  firi««' 
in  starkem  Maiie  beeinhiu:hligte,  sondern  auch  durch 
GevShning  knrxer  Lieferfristen  ur»  das  Feld  streitig  zu 
machen  suehte. 

I  rot/deiti  unsere  Kahrikatinn  die  Ver»'Cnduni;  besonders 
',iesilniii,T  .Nrbeilskriirte  erfordert,  vermochten  wir  im  ver- 
gaiiK<^uoti  Jahr  die  Zahl  der  Arbeiter  von  WS  aiff  lIT^i  am 
Ünde  des  ( ies<;li.^ltsjalia>  zu  erli<ilieii. 

Durci)  d«H  »ich  erheblich  steigernden  Umsatz  und  die 
xahlreich  einlaufenden  Anftiäge  sahen  wir  uns  im  abgelaufenen 
Jaln  v>  ieder  zu  einer  bedeutenden  Erweiterunj;  unserer  Werke 

!;en<)tiL;t. 

Die  bebaute  finrndflaehe  unseres  Werkes  ist  durch 
diese  hrweiterunyen  viegenüber  dem  vorherv;ehcudcn  Jalirt 
um  rund  4')"  ,,  j^Tölk-r,  Wlldlirdl  w  ir  in  der  I  a>;e  sein  werden, 

auch  starken  Anfonterungen  an  die  Fabrikation  und  dem 
immer  hätifiger  auftretenden  Verlan|«en  der  Kundschaft  nach 

kiir/eu  1  ielerlristen  .  ii  .x  nnjien. 

Dieerwäliiuen  tr>4ri>ikTUU>;en  unserer  l  abrik  erforderten 
iialnrlicli  auch  eine  V'ermeliriniK  unserer  .Mittel,  die  wir  durch 
Vntizahliing  unsere«  Aklienkapiiai»  erreichten. 

|-!iiie  her\'orragendc  Stelle  unter  den  eitijieKaii.uen«! 
.•\nflra<^en  neliineii  diejcnii;en  tiir  Dampfturbinen  ein.  Das 
steiKende  Bedürfnis  nach  sehr  ^'rofk'li  Mast^iiuen-Iüitlieitei«. 
lür  du-  Kolbenilainpfm.isclunen  kaum  mehr  ausj^eführl  werden 
können,  läiit  die  Verwenduui;  von  Dampfturbinen  immer 
mehr  tn  den  Vordergrund  treten,  und  da  die  Vorzüge  so 
groHer  Dampfturbinen-Einheiten  nunmehr  durch  ihre  prak- 
tische Ver\KendniiK  erwiesen  sind,  kann  man  wohl  behaupten, 
k\M\  bei  I  eisiuniien  \<>u  itXK)  PS.  und  daniber  den  Dampf- 
turbinen keine  Konkurren;?  duivli  Knlbeudainpfinaschinen 
gemacht  »mleii  kann. 

&  siml  uns  im  abgelaufenen  Qc^häftsjabre  63  Dampf- 
turbinen mit  einer  Oes-imtleistung  von  (W607  PS.  in  Ai:f- 
tr.i'^  t;e);eben  wnnteii,  iiuil  /war  ist  /n  >  i  j. .ihficu,  dali  sich 
diese  lk-stelliin«i  II  nur  auf  1  leleruUKeu  iii  rkut.schlaiid  seilest 
be/ielun,  dali  also  ni  den  oln-n  aiij;ejjebcuen  Z-ihlcn  die  für 

.1  !-    Vi  -'  !>•         -      iili     ••  !.•!•    \ii'"  i  'i     i:>:  Ii-   entli  i  U  n  »jud. 


Lmi'  und  Seekabelwerke 

Aktien. K«|)ital  Mark  6000000.    •  •  •  t»    Bliie  dar  UlMten  und  gröüsteu  Kabalflibrlkaa 

Starkstromkabel, 

Uerleflttnfl  m  Kdbelneueie 


InMfmn.  I  runschui/jniiiiclluiie  Btritn  HHi 
Silberne  Medaille 
AiisslrlUiiiK  Diiswlilotf  \<xa 
SilDern«  Medaille, 
.für  bahnbirihcniie  l.tisl  bei  Hcrstcll.  ir.  Hoctal|MIUNn|^ 
lubeln  n  anffkenneiBwen  attsacfahneSdMdittnlHl*! 
Staaltmedslira  la  Slkar. 

■^r-ilfüii-ilrl'-jiie  Drrsdeii  IW3: 

Goldene  Medaille 
Bohene  MedaUl«      Loms  190* 
Brotanl  IWi 


Dr.  RUDOLF  *  ranke:  &  Co.,    Elektrische  Mess- Instrumente.  Selbst- 

ü,        ij.  11  H;il"i:;i:jver, 

£iektrisctie  Messinstrumen le. 
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Da  die  Oüle  der  Kondensationsanlagen  für  die  Ocko- 
nomie  der  Dampfturbinen  von  hoher  Wichtigkeit  ist,  haben 
wir  dem  Bau  und  der  VervollkommnunK  von  Kondensationen 
unsere  volle  Aufmerksamkeit  gewidmet  und  waren  mit  der 
Herstellung  solcher  An  lagen  in  ausgedehntem  Maße  beschäftigt. 

Auf  schöne  Erfolge  können  wir  im  Schiffsturbinenbau 
zuriickblickcn.  S,  M.  S.  »Lübeck",  ausgeriistet  mit  einer  in 
unseren  Werkstätten  für  die  üescllschaft  -Turbinia"  herge- 
stellten 12000 PS.  Schiffsturbine,  hat  seine  Voi-probefahr1en  mit 
günstigem  Erfolg  vollendet,  und  die  gewonnenen  Resultate 
dürften  ni  baldigen  weiteren  Aufträgen  seitens  der  Kaiser- 
lichen Marine  Veranlassung  geben. 

F-S  wurde  beschlossen: 
Aus  dem  erzielten  Reingewinne  von    .    .    .    M  189  610,61 
nach  Zuweisung  an  den  ordentlichen  Reserve- 
fonds von   .    .  10400,— 

M  1792lä61 

eine  Dividende  von  5">/o  auf  das  bis  zum 
31.  Mär/.  1W5  eingezahlt  gewesene  Aktien- 
kapital von  M  3(X)0(XK),—  M  1 50  ODO,— 

auszurichten  und  den  verbleibenden  Rest  von    M  2*)2I0,61 
auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

Aus  dem  Jahresbericht  des  Vorstandes  iler  Kalkfer 
WerkzeufmaachineBfabrlk  Breuer,  Schumacher  &  Co., 
Akt.-Qea.,  für  die  am  14.  Okiober  stattfindende  Ocneral- 
versammlung  entnehmen  wir  folgendes: 

Wenngleich  im  Berichtsjahre  eine  erhebliche  Besserung 
der  Verhältnisse  in  unserer  Branche  nicht  eingetreten  ist,  so 
gelang  es  uns  doch,  ohschon  wir  in  dem  vorliegenden  Jahres- 
abschluB  einige  außergewöhnliche  Abschreibungen  für  ab- 
gängige Maschinen  u.  dergl.  vorzunehmen  hatten,  ein  be- 
friedigendes Ergebnis  zu  erzielen,  und  zwar  teilweise  durch 
Erhöhung  des  Umsatzes  und  teilweise  durch  Hereinholung 
von  lohnenden  Auslandsaufträgen,  worauf  «nr  im  vorigen 
Berichte  bereits  hingewiesen  haben.  Der  Bedarf  im  Inlande 
hat  sich  in  der  ersten  Hälfte  des  Berichtsjahres  noch  nicht 
wesentlich  gebessert:  ebenso  hat  sich  wiederum  auch  der 
Vt'etthewerb  in  schärfster  Weise  geltend  gemacht  durch  die 
teilweise  Beschäftigungslosigkeit  einzelner  Konkurrenzwerke, 
welche  die  Ma.schinen  sogar  unter  Selbstkostenpreis  anboten. 

Erst  gegen  Ende  der  zweiten  Hälfte  des  Berichtsjahres 
hat  sich  eine  Besserung  in  der  Weise  gezeigt,  daß  eine  Reihe  i 
von  Stahlwerken  an  den  weiteren  Ausbau  ihrer  Einrichtungen 
herangetreten    ist,    wodurch    die   in    Krage  kommenden 
.Maschinenfabriken  bessere  Beschäftigimg  gefunden  haben. 

Mit  Rücksicht  auf  die  voriiegenden  Anfragen  und 
schwebenden  Projekte  durfte  zu  erwarten  sein,  daß  diese 
günstigeren  Verhältnisse  noch  länger  anhalten,  und  daß  sich 
auf  unserem  Oehiete  des  Maschinenbaues,  wie  dieses  im  all- 


gemeinen in  der  Eisenindustrie  der  Fall  ist,  eine  Wendung 
zur  Besserung  vollzieht. 

Durch  die  vermehrten  Inlandsaufträge  und  durch  das 
Hinzutreten  nicht  unerheblicher  Auslandsaufträge  sind  wir 
in  der  Ijige,  mit  einem  gegen  das  vorige  Jahr  erheblich 
höheren  Auftragsbestand  in  das  kommende  Geschäftsjahr 
einzutreten. 

Der  Rohgewinn  beträgt  M  487  808,75 

Der  Aufsichtsrat  hat  beschlossen,  hieraus 
folgende  Abschreibungen  vorzunehmen: 


auf  Gebäude  2°'„ 


auf  Maschinen  10  "/o  • 
auf  Ausrüstung  10";<,  . 
auf  Werkzeuge  .  .  . 
auf  Mötx'l  u.  Utensilien 
auf  Modelle  .... 

so  daß  ein  Reingewinn  bleibt  von  .... 
hierzu  Gewinnvortrag  des  vorigen  Geschäfts- 
jahres   

zusammen 


M  1 1  744,88 
88  573,23 
32  683,44 
8  346,30 
3  115,84 
50  416,10 


M  194  879,79 
M  292  928,96 

.  136  626,6S 
M  429  555,64 


Wir  schlagen  vor,  aus  der  Summe  von 
M  292  928,96  dem  Reservefonds  zuzuweisen  5% 
eine  Dividende  zu  verleilen  von  6%  .  .  . 
so  daß  nach  Deckung  der  verlragsmälligen  und 
durch  Statut  festgesetzten  Tantiemen  von 
auf  neue  Rechnung  vorzutragen  sein  werden 


M 


M 


14  (>46,45 
216  ÜOO,- 

32  689,43 
166  219,76 
429  555,64 


Deatacb - Oeatcrrelcblache  MannesmannrShren« 
Werke.  In  der  letzten  Sitzung  des  Aufsichlsrats  wurde 
mitgeteilt,  daß  im  abgelaufenen  Geschäftsjahre  der  Umsatz 
um  5  429  238  M  (im  Vorjahre  4  148  893  M)  auf  25  584  183  M 
(20  155  000  M  i.V.)  gestiegen  ist.  Der  Bruttogewinn  beträgt 
5  355  115  M  (i.  V.  4  148  893  M)  und  zusammen  mit  dem 
Gewinn  von  1  034  10-1  M,  der  auf  den  Aktienrückkauf  erzielt 
wurde,  6412268  M.  Davon  sind  abzusetzen:  General- 
unküsten  mit  1532-225  M  (i.  V.  1  520  552  M).  Obligations- 
zinsen mit  209  144  M  (i.  V.  214  167  .M)  und  Abschreibungen 
mit  1  707  036  .M  (i.V.  1214  976  M).  Von  den  hieni.ach 
verbleibenden  2  940  814  M  werden  dem  Dclkredea-konto 
63  557  M  imd  einem  neugcbildeten  Beamten-Pensions-  und 
Arbeiter-Unterstützungsfonds  50  000  M  Oberwiesen,  so  daß 
zuzüglich  des  Gewinnes  bei  den  DeutschenJRöhrenwcrken 
in  Höhe  von  23  049  M  (i.V.  19 757  M)  ein  Reingewinn  von 
2  850  306  .M  (i.  V.  1  218  955  M)  verbleibt,  der  zur  Redu- 
zierung der  Unterbilanz  zu  verwenden  ist,  die  sich  dadurch 
auf  1  673  333  M  ermäßigt. 

Reiherstieg;  Schlffawerfte  und  Maschinenfabrik. 

In  der  letzten  Aufsichtsratssitzung  wurde  beschlossen,  die 


Slustraliscfle  ^€arU  u.  9Tuizfiölzer: 

Moa,  Sarra,  Tajo,  Murray,  Gruba,  Spero,  Mahagoni  etc. 

fOr  6chiffbaa,  Qaaianlagen,  StapelklOtso  et«. 

Specialität:  Moa  für  Schiffffsdecke. 

Gro»w?  Krfp.'irniK  pegen  Teak  boi  p-Osserer  ITsltbarkeit. 
VtrzQge :  Aimrtrdtatlli^i  Hirti,  grlut«  OrKiftitigktIt,  iinnrtitllek,  vini-  l  f  iiltlekir,  kniil  tcktir. 

Staerker(riseher,Jniporfenre,£eipzigLSgdiieg. 

Lieferanten  der  Kaiserl.  Marino  u.  vieler  anderer  Behörden  dos  In-  u.  Aualandes. 
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Dividende  für  das  verflossene  lüeschäftsialir  auf  5»/e  festzu- 
setzen.   Es  fehlte  der  Werft  an  lohnenden  Neubauten. 

Für  das  Vorjahr  betrui;  die  Dividende  lO^/o,  in  den 
Jahren  1898/9Q  bis  ig03/04:  9,  10,  10,  13,  10,  10»/^  Die 
Schiffbaupreise  waren  außerordentlich  gedrückt,  und  erst  in 
letzter  Zeit  zeigen  sie  eine  noch  recht  mäl5ige  Besserung. 


Die  Mnna  A.  Pr4«  ia  Drefd«ii,  N.  Glacisstraße,  hat 
auf  ihren  Spezialartikel  Preolit  auf  der  Inlemalionalen  Welt- 
ausstellung in  Lüttich  IQ05  die  silberne  Staatsmedaille  er- 
halten. Preolit  ist  eine  säure-  und  vetterbeständige  Anstrich- 
inasse  für  Metall,  Stein,  Zement,  Molz  etc.  Die  Fabrik  be- 
schäftigt sich  im  übrigen  mit  der  Herstellung  von  Dachpappe, 
Holzzement,  Asphalt-  und  Teerprodukten. 


Wie  vir  von  bestunterrichteter  Seite  hören,  vird  in 
Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg  unter  der  Firma  Deutsch*  Naxoa« 
Schrairgelwerke  „Saxonia"  Stelnbacb,  MIchtl  A  Co, 

eine  neue  Schmirgelsthleifräder-Fabrik  errichtet,  deren  Be- 
trieb am  1.  Oktober  er.  beginnt. 

Die  bisherigen  Leistungen  der  Inhaber,  sovic  die  glück- 
liche Vereinigung  aller  mahgebenden  Faktoren  läßt  mit  Be- 
stimmtheit Jen  Schluß  zu,  dal)  die  in  Frage  kommenden 
Konsumenten  sicher  zu  ihrer  Zufriedenheit  bedient  werden, 


und  dürfte  deshalb  ein  Versuch  bei  diesem  neuen  Unter- 
nehmen auf  alle  f^lle  zu  empfehlen  sein. 


Qebr.  Wlchmann,  Berlin  NW.  6,  Karlstr.  13,  Spezial- 
geschäft für  Zeichen-Bedarf,  Vennessungsgeräte  und  Instru- 
mente, haben  soeben  die  XVI.  Ausgabe  ihres  Hauptkataloges 
fertiggestellt,  die  auf  Verlangen  jedem  Interessenten  frei  zu- 
geschickt vird.  Dieselbe  enthält  viele  praktische  Neuheiten, 
die  das  Interesse  jedes  Fachmannes  erregen  dürften. 

Aus  dem  Jahresbericht  der  Flenabarger  Schlffabau- 
OcMlUcbaft  entnehmen  wir  folgendes: 

Den  Bericht  über  das  verflossene  Geschäftsjahr,  welchen 
wir  die  Ehre  haben,  unseren  Herren  Aktionären  hiermit  zu 
überreichen,  weist  nicht  das  Ergebnis  auf,  wie  es  von  den- 
selben wohl  vielfach  erhofft  worden  ist.  Der  Druck,  der  auf 
dem  Reederei  betriebe  im  allgemeinen  lastete,  teilte  sich  natur- 
gemäß dem  Schiffbau  mit,  und  war  es  daher  auch  nicht 
möglich.  Aufträge  zu  einigermaßen  lohnenden  Preisen  herein- 
zunehmen, welche  Situation  vir  tiereits  am  Schlüsse  unseres 
vorjährigen  Geschäftsberichtes  in  präziser  Weise  zum  Aus- 
druck gebracht  haben. 

Wenn  nun  in  der  Hauptsache  dieser  Umstand  die  Be- 
einträchtigung des  diesjährigen  Oeschäftsresullates  hervor- 
gerufen hat,  so  darf  nicht  vca'csscn  werden,  daß  auch  der 


"^l^illmaitiis'scbe  Eisenbau-  « 
V  «  «  «  flctieM-6e$ellscbart 

Remscheid. 

DQjseldorf.  •  Pruszkow  b.  Warschau. 


tiseneonstnidioneti: 


complette  eiieime  G«blude 
in  jeder  Gr&tM  and  Aiu- 
fObrung:  Dicher,  Hallen,  Schuppen,  BrBcken,  Varlade- 
bOhnen,  Angel-  ond  Schiebetbore. 

VAlIhlSfhP  "^'^  Profllea  und  Stlrken,  gUtt  g«- 
nVIlHWCH»    welli  und  gebogen,  idiwvs  vni  Tertinkt. 


Magnolla  •  Matall  ut  in  Namen,  Bild  ond  Zo- 
MnuMDietfunf  geietxlick  geccbfititt 


■ÄmiFRICTIONS-MErALi 

(2Euin  Auagteaaen  von  Lagerachalen) 
•MnkM  in  hMiiN  Orwt  ni  «irfftalii  IwMi- 
tfllMt,  MIM  klkiir,  z>lf t  iliii  fffUfini  MkNii- 
oHflWHlM,  ktflkr1tlelilli|irrli|ii*tiitfiriljfir- 
I  mWI,  m  HimiM  Iii  ät  Uhn. 


BroachOran  auf  Varlangan,  aowla  Anarkannungaachralban  voo 
4mt  badautandatan  Fabriken  aller  Branchen.  Verwandet  In  allen 
Induatrielftndern  der  Welt 


D.  IL-P.  55697 

wird  alata  unter  der  Garantie  verkauft,  4aaa 
aa  allen  Anforderungen,  welche  an  ein  gute* 
Lagermetall  gestallt  werden, entspricht  und  alch 
(ur  Zufriedenheit  der  Konaumentan  bawAhrt 


yapolia-AnlifrikiioiB-Xetall-eo„  8«rlin  w.,  7ri(drielislnssi  n. 
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am  23.  August  d.  J.  beendete  Streik  das  Ergebnis  weiter 
herabgesetzt  hat. 

Der  Uebcrschuß  des  verflossenen  Oeschäftsjahres  be- 
ziffert sich  auf  M  207  616,38 

dazu  Uebertragung  aus  dem  Dispositionsfonds    .  200  000,— 

M  407  616,38 

deren  Verwendung  wir  wie  folgt  in  Vorschlag  bringen: 

4«/,  Dividende  —  .M  60,-  pro  Aktie  —  M  132  000,— 
An  den  Aufsichtsrat  lt.  §  10  des  Statuts 

5XM20O0,—  10000,— 

Abschreibungen  ,  265  616,38 

M  407  616,38 

Zur  Ablieferung  gelangten  im  Berichtsjahre  10  Schiffs- 
neubauten mit  31047  Brutto-Registertons  und  14  050  i.PS. 
gegen  15  Neubauten  mit  36967  Brutto-Registertons  und 
18  000  i.PS.  im  Vorjahre.  Am  Schluß  des  Geschäftsjahres 
befanden  sich  noch  14  Dampfer-Neubauten  im  Bau. 

Die  Arbeitsleistungen  unseres  Off  shore  Schwimmdocks 
mußten  gegen  die  Vorjahre  zurückstehen.  Es  kamen  im 
ganzen  73  Schiffe  zum  Docken,  wofür  316  Tage  in  Anspruch 
genommen  wurden,  gegen  100  Schiffe  mit  336  Tagen  im 
Jahre  vorher. 

Die  Werft  beschäftigte  in  52  Wochen  durchschnittlich 
2275  Arbeiter,  als  höchste  Zahl  wurde  2ÖO0  erreicht  und 
betrugen  die  ausgezahlten  Löhne  2  720  040,15  M. 


Orundstück-Konto.  Nach  unwesentlichem  Zugang  von 
7366,40  M,  verursacht  durch  Erdarbeiten,  stellt  sich  der 
Wert  des  alten  und  neuen  Werft-Areals  auf  894  600,45  iM. 

Gebäude-  und  Werfteinrichtungen-Konto.  Erforderlich 
wurden  einige  Erweiterungen  als  Anbau  für  das  Oal- 
vanisierhaus,  für  die  Blechschmicdc  und  die  Schlosserei  auf 
der  neuen  Werft;  Verlängerung  der  üeleise,  sowie  der 
Fimdamentbau  eines  inzwischen  fertiggestellten  großen  fahr- 
baren Drehkrans.  Diese  Arbeiten  erforderten  einen  Zugang 
von  84  346,73  M.  Nach  Abschreibung  von  34  483,36  M  ist 
dieses  Konto  jetzt  mit  2  413  852,36  M  bewertet. 

Maschinen-  und  Einrichtungen-Konto.  Zwecks  An- 
schaffung neuer  Maschinen,  Kräne,  Luftdruck-,  Kraft-  und 
elektrischer  Lichtanlage  wurden  242 171,05  M  verwendet, 
Abschreibung  117  068,64  M,  jetziger  Bestand  2  618  552,»4  M. 

Werkzeug-  und  Inventar-Konto.  Dem  Zugange  von 
65  478,52  M  steht  eine  Abschreibung  von  50  712,78  M 
gegenüber,  womit  sich  das  Konto  auf  440  285,06  M  stellt. 

Modell-Konto.  Für  neue  Modelle  wurden  13  723,87  M 
gebucht.  Die  Abschreibung  beträgt  12  288,04  M.  Der 
jetzige  Bestand  ergibt  10  592,35  M. 

Oeneral-Geschäfts-Konto.  Dieses  Konto,  welches  das 
Warenlager,  die  Werkslattarbeiten  und  im  Bau  befindliche 
Schiffe  umfaßt,  zeigt  einen  Bestand  von  3  949  433,a2  M. 

Die  gesetzlichen  Abgaben  für  Krankenkasse,  Invalidit.il 


Bergische  Werkzeug-Industrie  fiemschcid 

Emil  Speunemann. 


Specialfabrikation;  FralSCr  «Uer  Arten  und  GrCssen  ntch 
—      Zeicbnang  oder  Schablone,  in  hinterorehtsr 

AuifahniDg. 

Schneidwerkzeuge,  gpecicu  Or  den 

Schiffbau,  all  Bohrar,  Kluppen  etc. 
5plralbohrer,  in  allen  Dimensionen  von 

V,  bi«  100  mm. 
Reibahlen,  getchUffen,  mit  Spiral-  und 

geraden  Nuten,  von  '/i  bis  100  nun. 
Rohrfutter  bester  Konstruktion. 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nbt  «nUcIaMlf  •  QnaUtlt.  hSck«ta  OcBwilsksH, 
gr(<«t*  L«Utiiiit*(at>>ll(«lt. 


Frankfurter  Maschinenfabrik  Akt.-Ges. 

Werk  Gross-Auheim  bei  Hanau  baut 

XaseUnenznrKolzbearbeitung  aller  ürt 


Sp«rial- 
Maschinen 

fir  alle 
Branchen. 

Courante 
Maschinen 

stets 
▼orrttdg. 

Neueste  Kon- 
itraktionen. 

Best« 
Referenzen. 

Billi^U 
Preise. 


?ertnt«r  FQr  Berlin,  Brandenburg,  Ost-  d.  WestprtDSseD,  Pomnieni: 
Ernst  Wentzel,  Berlin  0.,  Friikfir1erAllei44. 


o 

Urit 

ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung  fOr 
höchsten  Dampfdruck  unaQberhitzten  Dampf  etc. 
Uii|«n  ilri  M  ffiMw,  n  Ml  Mm  IN«ktii|  iittfnelM  kitl 

VlinnOPll  DIchtunga-Platten,  Ringe  und  Fa^on* 
IMingOni  «tacke  etc.  BiBd  nnr  dann  echt 

woan  «la  aaf 
•Insr  Setii  iker  0 

Ki(l».Kn«9<r 

GampoldskirclieD  bei  Wien. 
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und  AUcnvaschcnmg,  sovie  Bdtrigc  zur  BeniftigeiKMsni- 
schall  bezHfem  «ich  auf  U4746  M,  Unfall-  und  Haftpflicht- 

versichcning  2371,38  AI 

An  monatlichen  Renten  aus  dem  ronds  für  Wohlfalirtv 
Linridittm^H-n  wurden  18202,70  fCg«»  10915^83  M  im  Vor- 
jahre ausgekehrt. 

SUttlner  Oderwerke,  Akt.-Qca.  (Qr  Schiff-  und 

MMCklnenban  in  Stettin.  In  der  let/teti  Anfsiciitsrals- 
sitzung  wurde  die  Bilaiu  feätgcstelit.  Nach  Abschreibungen 
von  160000  M  (!.  V.  96011  M)  wird  der  Qeneralvcrsamm- 
luag  dne  Dividende  von  3%  (wie  L  V.}  fOr  das  vcrflosecne 
Qeachiflijalir  in  Vonchlag  gebraclit  werden. 

Ein  Schwimmdock  von  «-hr  j^rolJcn  Abtiiessiuiiicn 
winJ  in  Spami-jis  poiiit  Marvlaiui  lier;;i-.tellt.  [  isi  vim 
den  Vereinigten  Staaten  fOr  die  Philippinen  hotiinmi  und 
hat  also  22  500  Icm  See»ej;  zurüciczulegcn,  che  es  am  Ort 
seiner  Bestimmung  anlangt.  Das  Scliwimndock  ist  150  m 
lang,  außen  41  m  bnit.  Es  ist  darauf  bcreclmet,  ein  Ge- 
wicht von  16  000-20  000  t  m  lithcn,  Sein  H'^jen^e«  ii  Iii 
belüiifl  sich  auf  10  600  t  und  \\  ;i>serveriliän^;uiii;  im 

Höchstfall  auf  3S  120  1.  I  wird  v:i.bildi  t  Jiirih  \'ereini),;ung 
eines  Hanptp<intnns  in  der  Mitte  und  zweier  kleineren  an 
den  linden;  jeder  dieser  Teile  kann  nötigenfalls  ein/ein  be- 
nutzt werden.  Da»  Ganze  wird  ein  vollkommenes  Gebäude 
darstellen,  da  mit  dem  Dock  auch  eine  Reparatnrwerkstlttc 
und  ein  ^rnUer  Raum  für  die  Maschinen  und  Apparate  ver- 
bunden ist,  die  zur  MebunK  tmd  InKkenlcj^iinj^  der  vjröliten 
K'ritjjs-  und  Handelsschiffe  eriunlerlich  bind  Zu  den  Ma- 
schinen gehören  namentlich  ö  l*umpen  vnti  lullerordcnt- 
licber  Kraft,  die  elektrisch  betrieben  «erden  und  die  F.nt- 
ieerung  der  Ptinlons  in  höchstens  vier  Stunden  bewirken. 


nachrichten  über  Schiffahrt 


und  Schiffsbetrieb. 


Wie  schon  seit  einigen  Jahren  fflr  die  Kflstenschiffahrt 

fiherhaupt,  so  macht  sirli  die  Seeschleppschlffahrt  für 
tk-n  Hnlzlransport  im  ^|K-/iellen  als  scharfe  Kniikiii rentin  in 
aiifs(eif;eiuleni  (jrnde  bemerkbar,  l'nter  den  in  letzter  Zeit 
in  Bremen  eingetroffenen  vielen  Schiffen  fehlen  die  be- 
kannten Holzfahrer,  Briggs  luid  Schoner,  fast  vollständig; 
daffir  sind  neben  Dampfern  zahlreiche  SeescMeppMihne  vor- 
handen. Letztere  gehören  vielfach  dem  SchifÜqxnlc  der 
Schlep|>sthiffalirtsgesellschaft  „rtiterw»-M.T"  an.  Eine  lecht 
deutliche  Sprache  für  den  >l'.li  ininu-r  mehr  ausbreitenden 
Seeleichter%crkehr  be/w.  den  Nieder>jan).;  der  Segel-vhiffahrl 
spricht  eine  Mitteilung  aus  l'a|>enburg,  daii  der  Bau  hölzerner 
Segler  nur  noch  eine  Erscheinung  der  Vergangenheit  ist. 
In  Bapenbuig  wurde  früher  der  Bau  von  Holischiflen  auf 
mehr  als  40  Werften  in  flotter  Welse  betrieben,  heitle  ist 

dort  keine  ein/igo  VC'erft  mehr  vorhanden,  Atiih  in  den 
f  elinkiilonien,  vio,  viie  in  l'apenb'.irs;,  die  Hol/fahrer  hanpl- 
s.ichlich  beheimatet  waren,  ist  ein  ganz  bedeutender  Kuck- 
gang im  Schiffbau  zu  verzeiclmen.  Durth  den  zXufschwung 
im  Seeleichterverkehr  stark  entwertet,  schmilzt  die  Flotte  der 
noch  vorhandenen  S^kr  rapide  zusammen.  Noch  Anfang 
der  achtziger  Jahre  waren  z.  B.  in  Patn-nburg  über  100  Segel- 
schiffe, während  es  heute  nur  noch  6  Fahraenge  sind. 

Die    Einrichtung    von    Unterwasser  -  Olocken- 

signalea  auf  dem  hlbfeuerschitf  1  i'-t.  uie  beriditet  uiul, 
niinmelir  auch  beendet  und  steht  der  Schiffahrt  ur  \  er- 
fitgimg.  Im  Gegensalz  zu  der  auf  dem  AulSenveserfeuer- 
schiff  angebrachten  Glocke,  die  durch  Dampf  angeschlagen 
wird,  erfolgt  die  Betätigung  der  Unterwasscrschallglocke  auf 


dem  Elbfeucnchiff  durch  Prcllluft.  Das  Ericennungneichcn 
derselben  ist  7-4,  d.  h.  es  erfolgen  7  ziemlich  schnell  auf- 
einanderfolgende Schl.ige,  siKfann  eine  Pause  von  3  Sekitmleii, 
worauf  ilie  letzten  4  Schläge  folgen.  Hierauf  tritt  eine  Pause 
von  'S  Sekunden  ein,  \xoraiif  sich  diese  Signale  dann  vi  ;cder- 
holen.  Die  Harn  bürg- Amerika  Linie  hat,  abgesehen  v<m 
ihrem  Dampfer  .Deuixhiand",  der  bereits  mit  einem  Unter- 
wasserschall-Hörapptrat  ausgerfistet  ist,  aogeordnet,  daß  die 
beiden  groBen  Dampfer  »ICnserhi  Aqgoate  Victoria*  und 
.Amerika*  ebcnblb  mit  diesen  Appanten  versehen  wenlen 
sollen.   

Der  Mangel  an  Lfisch-  und  Ladestellen  In  Berlin 

hat  die  Berliner  Handelskammer  veranlaßt,  an  cieii  Magistrat 
zu  Berlin  eine  Eingabe  zu  richten,  in  der  unter  Anknü|irun(>; 
an  früher  erhobene  Vonstellungen  ausgeführt  wird,  dafi  die 
Schwierigkeiten,  die  durch  den  Mangel  an  Loscht  und  Lade- 
stellen entstehen,  neuerdings  eine  bedenkliche  Verstlrkun^ 
erfahren  haben.  Die  Zufuhren  an  Masseni^ütem  haben  in 
den  letzten  Monaten  eine  solche  Hohe  erreicht,  daß  eine 
vollständige  Ueberfüllung  der  meisten  Löschplätze  einge- 
treten sei.  Fahrzeuge  mfiiilen  infolgedessen  tagelang  warten. 
Es  wird  daher  ersucht,  mit  möglichster  Beschleunigung  die 
Anlagen  neuer  Ladcslrafkn  in  Angriff  zu  nehmen.  Gleiche 
Vorstellungen  hat  die  Mandelskammer  bei  der  Ministcrial- 
Baukommission  erliuhtii,  die  in  einer  Frvi iclenini;  ihre  Be- 
reitwilligkeil ausgesprochen  hat,  die  .'\u;.fülirung  der  \'or- 
s<hKäge  der  Handelskammer  zu  fördcni.  Cileichzeitig  teilt 
die  Kommis&ion  mit,  dalt  sie  die  Pachtzeit  für  die  Obst- 
kähne, die  am  Sdtiffbaiierdamm  liegen,  neuerdings  auf  die 
Zeit  vom  15.  Oktober  bis  15.  März  beschränkt  hal,  so  daß 
diese  Stellen  nunmehr  während  der  Hauptschiffahrtsperiode 
dem  allgemeinen  Verkehr  offen  stehen. 

Die  Suezkaaal-aebühren  werden  vom  1.  Januar 
1906  auf  7,75  Frcs.  ermäßigt  und  der  erlaubte  Tiefgang  von 
8,0  m  auf  8,23  m  erhöht 

Unter  der  Finna  BerilMr  Lloyd  A**a.  ist  enie  neue 

Kwterei  gegründet  worden,  die  durch  Vereinigung  der 
Neuen  Berliner  Schnelldampfergesellschaft  m.  b.  H.  und  der 
Berliner  KraiiL;es*-llscliaft  fL  Bachstein      Co.  enNt.indeii  i->t 
Die  üesellschafi  verfolgt  nach  dem  tkricht  der  Revisoren 
der  Handelskammer  über  den  Oriindui^sheigang,  den  das 


von 

RriegucMfleie 

Von  Ott»  Kratochmer. 

Mirlne  - '^tvThjiufli  im  RHch»- 
M«rine-  Ai;ii  unJ  I 'j^cnl  an  der 
TeeliDisch«!  llocIlKhulc  lu  Berlin. 
Soadmbdniclt    »lai  .Sdiiffbau'. 

Preis  1  Mark. 


Die  voflirsoidc  Sdiriil,  vriclie 
VOM  etnem  mttn  Pacbnume  ge- 
tchrieben  iti,  cnthUt  rinc  dlxr- 

5irhtllihr  /tiunimnuIrtloiiK  dff 
Cicfcfh: -»Tir  von  I  iniriiK"b:!ffn 
und  Fanzc-i.Tciizfrn  Her  8  Rrnwn 
Scestaaten  so»ic  nnc  Anldiung  nir 
F^rtchnung  drt  ü.fixhis»cite  iicbit 
Tahrllen  und  grapliiKllca  Dar- 
striiungm  filier  AaiiMManig  des 
Dcplaccmeoli. 

BacliR  W.  Wt,  fmt.  Str.  1 1ii. 


Winden 

u.Hebezeuge 

aller  Alt  baut  als  Spadalilü 


jllfred  Entmann 

ltcllen-GEulls:hil1  tDr  Hiuliloubii 

Berliner  Onloo  Verlags- ,  ^ 
|ISeUscll«nB.II.Jl.  I   Ottensen  bt»  Hamburg. 
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.B.  T."  veröffentlicht,  den  Zweck,  die  Konkurrenz  beider 
Gesellschaften  für  den  Wasserfrachtverkehr  zwischen  Berlin 
und  Hamburg  zu  beseitigen  und  einen  regelmäßigen  täg- 
lichen Schleppverkehr  Berlin— Hamburg  zu  ermöglichen. 


Die  englische  Hafenstadt  Dov«r,  bis  zum  vorigen  Jahre 
nur  eine  Station  des  durchgehenden  englisch-kontinentalen 
Verkehrs  auf  der  Strecke  Dover— Calais,  ist  zu  einem  wich- 
tigen und  äulkrst  entwicklungsfähigen  Oliede  des  über- 
seeischen l'ersonen-  und  Oüterwrkehrs  geworden.  Ursprüng- 
lich war  der  mit  einem  Kostenaufwand  von  550000  Pfd.  Sterl. 
erbaute  Wncc  of  Wales-Pier,  an  dem  seit  1904  der  inter- 
nationale Schiffahrtsverkehr  sich  vollzieht,  lediglich  als  Mole 
zur  Sichenmg  des  inneren  Hafens  gedacht.  Erst  während 
di-s  Baues,  der  die  Zeit  von  1898  bis  1903  in  Anspruch 
nahm,  wurde  die  .Möglichkeit  ins  Auge  gefaßt,  Dover  zu 
einer  Station  des  Weltverkehrs  zu  erheben.  GegenwUrtig 
vollzieht  sich  der  Verkehr  glatt  und  schnell.  Am  11.  August 
beispielsweise  landete  die  »Deutschland"  in  Dover  52  Reisende 
und  nahm  101  Passagiere  nach  New  York  an  Bord.  Das 
alles  bcanspnichte  einschließlich  der  Uebemahme  des  sehr 
reichliclien  üepäcks  nur  50  Minuten  Zeit;  danach  ging  das 
Schiff  nach  Cherbourg  weiter.  Die  Verkehrszimahinc  in 
Dover  wird  durch  folgende  Zahlen  illustriert.  Ks  wurden 
gelandet  z.  B.  am  22.  Juli  1904:  189,  1905  dagegen  449  Per- 
stmen,  am  12.  August  1904:  158,  an  demselben  Tage  d.  J. 
4W  l'ersonen.   

Zwischen  dem  Oesterrelcbischen  Lloyd  und  den 

Dalmatinischen  Reedereien  k.un  es  über  die  Errichtung 
einer  alle  dalmatinischen  Reedereien  in  sich  aufzunehmenden 
Schiffahrtsgesellschnft  mit  dem  Sitze  in  Triest  zu  einer 
Einigung.  An  der  neuen  Gesellschaft  werden  voraussichtlich 


der  Oesterreichische  Lloyd,  die  Union-Bank  und  die  Kredit- 
Anstalt  beteiligt  sein. 


Statistisches. 

^  

mim 

 * 

Nach  amtlicher  Angabe  wurden  im  Jalire  1904 
535  Schiffe  von  267  991  Bruito-Registertons  auf  deutseben 
Werften  erbaut.  Die  Gesamttonnage  ist  nicht  so  groß 
wie  in  den  letzten  Jahren,  wurden  doch  im  Jahre  1903 
507  Schiffe  von  'H)5  311  Brutto-Rcgistertons  abgeliefert. 
Unter  den  im  vorigen  Jahre  fertiggestellten  Schiffen  be- 
fanden sich 

5  Kriegsschiffe       von   31  710  Brutto-Registertons 
465  Kauffahrteischiffe    .    227  125 
65  Flußschiffe  »9156 
Der  Kriegsschiffbau  nimmt  also  im  Rahmen  des  ge- 
samten Schiffbaues  nur  einen  bescheidenen  Platz  ein.  Für 
das  Ausland  wurden  92  Schiffe  von  16  637  t  auf  deutschen 
Werften  erbaut,  während  24  Schiffe  von  17611  t  für  deutsche 
Rechnung  von  ausländischen  Werften  abgeliefert  werden 
konnten.    Im  allgemeinen  werden  immer  noch  verhältniv 
mäßig  viele  deutsche  Schiffe  im  Auslande  erbaut.    Es  ist 
allerdings  zu  berücksichtigen,  daß  bei  voraussichtlich  ein- 
tretendem Raumbedarf  deutsche  Dampfergesellschaften  viel- 
fach im  Bau  befindliche  englische  Dampfer  aufkaufen. 

Ueber  das  Alter  der  deutschen  Seescbiffflotte 

gibt  der  neueste  Band  des  Nauticus,  Jahrbuch  für  Deutsch- 
lands Seeinteressen,  auf  Gnmd  der  Reichsstatistik  folgende 
Auskunft:  Von  den  1898  Ozeandampfern,  die  insgesamt  am 


6cgen9troni- 
Separat- 


Condcnsations- 


Hulagcn 


Vielfach 
und  wesenth'ch 
verbesserte  neue  Bauart 
nach  eigenem  und 
sehr  bewährtem 
Prinzip. 
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„patent  Sorge'', 


Otto  Sorje, 

Berlin-Grunewald. 
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1.  Januar  1Q04  die  deutsche  Flagpc  tnigcn,  und  die  alles  in 
allem  2,9  Millionen  Bnittt>-RcKistcrtons  mafkn,  waren 
471  Dampfer  von  1,2  Millionen  Tons  unter  b  Jahre  alt, 
1110  Dampfer  von  1,5  Millionen  Tons  zwischen  5  und 
20  Jahre,  317  von  237  441  t  über  20  Jaha-  alt.  Das  ist  ein 
aus^f/iichnetes  Resultat;  steht  iloth  die  Jujjendlichkeit  des 
[Jampfcmiaterials  in  direktem  Verhältnis  zu  seiner  Tüchtig- 
keit imd  Leistimj^fähiKkeit.  Besonders  vorteilhaft  präsentiert 
sich  die  Verfassung  der  deutschen  Secdampferflottc  an  der 
Nordsee.  Hier  »aren  von  1405  Dampfern  mit  2,5  Millionen 
Registertons  374  mit  1,1  Millionen  Tons  unter  5  Jahre  alt, 
888  mit  1,3  Millionen  Tons  zwischen  5  und  20,  143  mit 
137  271  t  über  20  Jahre  alt.  Dem  entspricht,  dai5  in  dem 
größten  Nordseehafen,  in  Mamburg,  184  Dampfer  und 
()32  300  BnittcvRegistertons  weniger  als  ijahre,  nur  88  Dampfer 
und  98  747  t  über  20  Jahre  alt  waren.  Ikkannt  ist,  dalt 
namentlich  die  Hotten  der  gröHlen  Hamburger  Reedereien, 
voran  die  der  Hamburg-Amerika  IJnie,  fortgesetzt  ein  un- 
gemein niedriges  Durchschnittsalter  bewahren. 


HambuiTt  gewaltige  Bedeutung  als  Seehafen  lälit  die 
Beachtung  seines  FluBschiffahrtfverkehrs  mehr  zurück- 
treten, als  es  der  Wichtigkeit  und  dem  Umfange  des  letzteren 
eigentlich  entspricht.  Die  FIbe  ist  die  natürliche  Stralic,  die 
Hamburg  mit  dem  Herfen  Deutschlands  verbindet,  und  ihr 
Schiffahrtsverkehr  der  grolle  Zubringer  und  Verteiler  der 
Warenmengen,  die  ihren  Weg  über  den  Hauptstapelplatz 
des  deutschen  Scehandels  nehmen.  Beide,  der  Seeverkehr 
Hamburgs  und  der  oberelbische  HuHschiffahrlsverkehr,  stehen 
also  zueinander  in  engsten  Wechselbeziehungen;  mit  der 
steigenden  üntwickelung  des  ersteren  hat  sich  auch  der 
letztere  entsprechend  vergrößert.  Im  letzten  Jahre  1904  hat 
er  allerdings  infolge  der  ungünstigen  Wasserverhältnisse,  die 
zeitweilig  eine  völlige  Unterbrechung  der  Kibschiffahrt  her- 
beiführten, die  firgebnisse  des  Vorjahres  durchweg  nicht  zu 
erreichen  vermocht,  immerhin  wurden  insgesamt  zu  EJerg 
gehend  16  311  Fahrzeuge  mit  5,44  Millionen  Tons,  zu  Tal 
gehend  16  050  Fahrzeuge  mit  5,34  Millionen  Tons  Trag- 
fähigkeit angeschrieben.  Für  das  Elbgebiet  helief  sich  die 
Oesanittragfähigkcit  der  in  beiden  Richtungen  (zu  Berg  und 


0 


l)owaldl$werke-KieL 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jitasehinfnbau  sait  18S8.   •  Sisttuehlffban  stit  1866.  •  Jlrbaittrzaht  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ae  «  ae 
ac  SS  3S  9S  3S  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Temperaturausgleicher,  AsChe-EUektoren,  D.  R.  P. 
CedervaU's  PatentschutzhUlse  für  Schraubenwellen,  D.  R.  F.    Centrifugalpumpen- Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  DampflEinkerwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  * 


Giitehoff  nungshilttci  Aktien-Verein  für  Bergbau  und 

Hüttenbetrieb 
Oberhausen  (}the!nland) 

Die  Abteilung   Sterkrade  liefert 
t.iserne  Brücken,  üeb&udo,  Schirimm- 

«luckfl,    Kcliwiminkrahae    jeder  Tragkraft, 

1,1'UchltQrtni' 

Schmiedestücke  in  jeder  gcwan8cht«n 

(iiialitAt  bis  40000  kff  SiO<•k^^(^wicht,  rob,  vor- 
i;t)arbeitet  oder  fertig  bf■!^^b^^it<^t,  hosondon 
kurbelwellcD,  Schifl^welleD  uiul  «onslige 
Schniicdcteile  fOr  den  ScbiS-  und  Haschinen- 
b«u. 

MtahlformcaMH  aller  ArL,  wie  tileven,  Rudcrroiinirti,  .naMrliincni^aiiii  bis  zu  den  Bchwersleo  Stocken. 

Maschitioatctlo.  1  Dampf  kenitel,  st^itiuti&rc  und  SchiflskeM«!,  eiserne  Be- 

Ketten, als  SchifTsketten,  Krahnketten.  |    häiter.  * 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als  Besonderheit:  Schlffsmaterial,   wie  Bleche  und  ProfllstAhL 
r^iu  neu».  AnfKog  IWI  in  Hi>ir1«b  («lioinmMsBlMhwaliwark  bat  Md«  L«iBtangiinhiKki'll  von  lOnOnoTonnon  Rl*eh«  pro  Jahr  nnd  latdit 
nutvbdffiiuiipibDti«  Tonnage  lbr«a  uiaf«nBr«lebcD  WalzproKramma  In  in  Lag»,  daaa  Kfatml*  zu  oin»ai  8clilir  nAiit|i>  Walimaierlal  la  U»rem. 
jährlich«  Erxoguna:    Kobl«D  ZüOOOOOt;  Wallwerl i  KneDgniga»  4000ÜU  t:   Rohelsen  MOO»)  t;   Brücken.  Maschinen,  K*s«»l  pp.  70000  t. 

Bctcblltlgt«  Beanit«  and  ArfeclUr:  Ober  18  ODO. 
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zu  Tal)  verkehrenden  Fahrzeuge  auf  7,3  Millionen  Tons,  für 
das  Havelgebiet  auf  2,2  Millionen,  für  die  Gebiete  der  Oder 
und  Saale  auf  0,6  und  0,2  Millionen  und  für  den  Elb- 
Travekanal  auf  0,4  Millionen  Tons.  Das  letztgenannte  Ver- 
kehrsgebiet ist  von  den  ungünstigen  Verhältnissen  des  Jahres 
am  «enigsten  beeinflußt  worden,  es  hat  sogar  gegenüber 
den  vorjährigen  trgcbnisseii  eine  kleine  Verkehrssteigerung 
zu  verzeichnen. 


Verschiedenes. 


Das  Urteil  eines  enellschen  Pachmannes  Ober 

die  Unterwasser.OIockensignale.  Der  Chefkonstnikteur 
der  englischen  Marine,  Sir  William  H.  White,  bespricht  in 
zwei  längeren  Artikeln,  die  in  der  technischen  Beilage  der 
»Times"  erschienen  sind,  in  beachtenswerter  Weise  den  Wert 
der  Unterwasser-Glockensignale  für  die  Schiffahrt.  Er  be- 
richtet in  diesen  Artikeln  zunächst  über  die  ersten  Experi- 
mente, die  in  Canada  und  in  den  Vereinigten  Staaten  mit 
der  neuen  Erfindung  gemacht  worden  sind,  imd  über  die 
erfolgreiche  Fortfühnmg  dieser  Versuche  auf  den  Schnell- 
dampfern des  Norddeutschen  Lloyd  und  der  Hamburg-Amerika 
Linie,  und  schildert  dann  eingehend  .die  gründlichen  und 
unabhängig  ausgeführten  Versuche*,  die  in  Deutschland 
durch  den  Norddeutschen  Lloyd  in  der  Wcscrmündung 
und  durch  die  Kaiserliche  .Marine  in  der  Kieler  Bucht,  welch 
letzleren  er  selber  beigewohnt  hat,  mit  den  von  der  Nord- 
deutschen Maschinen-  und  Armaturenfabrik  in  Bremen  zur 
Verfügung  gestellten  Apparaten  veranstaltet  worden  sind.  Er 
hebt  dann  hervor,  daH  die  deutsche  Handelsmarine  ent- 
schlossen sei,  die  Unterwassersignalc  in  ausgedehntem  Maße 
einzuführen,  um  die  Sicherheit  und  die  Schnelligkeit  der 
Navigation  zu  vergröflem,  für  die  F^lle,  wo  Luftsignale 
nutzlos  sind,  z.  B.  während  Nebtl  und  trübem  Welter,  wenn 
üchter  nicht  zu  sehen  sind,  oder  auch  unter  atmosphärischen 
Zuständen,  unter  denen  Luft-Schall-Sigtiale  nutzlos  sind. 
Auf  Gnmd  kostspieliger  Experimente  seien  jetzt  die  besten 
Formen  der  Glocken  und  Apparate  zur  Erzielung  des 
Schalles,  sowie  die  Einrichtungen  für  die  Weitergabe  des 
Schalles,  wenn  er  die  AuBc-nseite  des  Schiffes  erreicht  hat, 
und  die  beste  Form  des  Telephonempfängers  ermittelt  worden, 
auch  für  Notinstrumente  im  Falle  des  Unbrauchbarwerdens 
eines  der  Apparate  sei  gesorgt. 

Nachdem  er  des  ferneren  konstatiert  hat,  daß  bis  dahin 
in  England  ähnliche  Experimente  mit  diesen  Apparaten  noch 
nicht  gemacht  worden  seien,  aber  von  den  Behörden  des 


Trinity  House  und  der  Admiralität  mit  besonderem  Interesse 
verfolgt  werden  und  eben  jetzt  die  ersten  praktischen  Ver- 
suche von  diesen  veranstalte!  worden  seien,  führt  er  als  Bei- 
spiel für  den  Wert  der  Unterwa-ssersignale  die  Erfahrung  an,  die 
er  im  letzten  Herbst  auf  seiner  Rückreise  von  Amerika  gemacht 
habe,  indem  er  erzählt:  .Während  der  letzten  drei  Tage  der 
Reise,  bevor  wir  in  Queenslown  anlangten,  halten  wir  Nebel- 
wetter und  der  Kapitän  der  .Lucania"  hatte  eine  schwere 
Zeit  durchzumachen;  erst  nach  vielem  Zcitv'erlust  langten  wir 
glücklich  in  der  Bucht  von  Queenstown  an,  ohne  daß  «ir 
vorher  irgendwelches  Land  gesehen  hätten.  Wären  die 
Leuchtstationen  an  der  Küste  Irlands  mit  Glocken  und  die 
.Lucania'  mit  einem  Empfangsapparat  versehen  gewesen,  so 
hätte  sie  sich  mit  aller  Sicherheit  näher  an  die  Küste  halten 
können,  man  hätte  die  Schallsignale  aufnehmen,  die  Position 
des  Schiffes  feststellen  und  eine  raschere  Fahrt  machen 
können  und  hätte  weniger  Aufrcgimg  gehabt." 

Dann  macht  Sir  White  noch  den  Vorschlag,  daß,  um 
dem  System  vollen  Wert  zu  geben,  es  notwendig  sei,  alle 
Leuchtschiffe  und  Stationen  und  ebenso  auch  alle  Schiffe 
mit  Unterwasser-Glocken  zu  versehen.  Kürzlich  gemachte 
Exporimentc  hätten  bewiesen,  daß,  wenn  ein  Schiff  mit  einem 
Untersee-Empfangs-  und  Versand-Apparat  versehen  ist,  es 
möglich  sei,  das  Herannahen  eines  anderen  Dampfers,  dessen 
Maschine  in  Tätigkeit  ist,  sowie  seine  Positionen  zu  ermitteln, 
während  er  noch  sehr  weifenlfemt  ist.  Es  werde  erzählt, 
daß  der  Cunard-Dampfer  „Lucania*  neulich  mit  vollem 
Dampf  durch  den  Nebel  gefahren  sei  und  die  Glocken  von 
Nantucket  und  Fire  Island  bis  auf  eine  Entfernung  vcm 
t)—S  km  und  die  von  Sandy  Hook  beinahe  von  dersilhi'n 
Entfernung  aus  gehört  habe.  Zum  Schluß  richtet  Sir  White 
einen  Appell  an  seine  Landsleute,  wie  auch  an  andere 
Nationen,  nicht  länger  mehr  die  \ereinigten  Staaten  und 
Deutschland  in  der  praktischen  Einführung  der  Untersee- 
Glockensignale  im  Vorspnmg  zu  lassen.  Die  Signale  seien 
gleich  brauchbar  für  Kriegs-  wie  für  Handelsschiffe;  die 
Kriegsflotte  interessiere  noch  besonders  die  Möglichkeit,  mit 
Hilfe  des  Apparates  die  Wirksamkeit  der  Unterseeboote  zu 
vergrößern  oder  das  Herannahen  eines  Torpedos  zu  ermitteln. 
Solche  Gesichtspunkte  eröffnen  ein  großes  l'ntersuchungsfeld 
imd  werden  gewiß  noch  von  Sachverständigen  durch  prak- 
tische Experimente  geprüft  werden. 


Von  dcrDansk  lat«nlorfor«nlng  ist  uns  ein  Fjcemplar 
der  von  einer  Kommission  ilieser  Vereinigimg  ausgearbeiteten 
und  mit  wenigen  Aendenmgen  von  der  Hauptversammlung 
angenommenen  neuen  Normen  fOr  PrQfungen  und  Ver- 
suche mit  Dampfkesseln,  Dampfmaschinen  und 
Wirmemotoren  zugegangen.  In  demselben  sind  die  im 
Titel  angegebenen  Normen  ausführlich  beschrieben  und  durch 
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Beigabe  von  Schemas  für  die  nOligien  Beiedinungen  erliulert 
Die  Einrichtung  bezweckt  offenbar  etwas  Aehnliches  wie  die 
Dampfkessel-Ueberwachungsmeine  in  Deutschland. 


Bücherschau. 

BOcherbesprechungren. 


Die  aMMAnKl  jiiKr/nKlrn  BBdMT  <lnd  dutcli  jnlr  BucMnndhnK  n 
bntklw,  cvartadl  muck  danii  den  VctUg. 

BiM  tUmä»  Im  IbdMrikbM  PatMtaat.  Auf  Orund 

eigener  Tltiekeit  dargestellt  von  F.  Fiedler,  früher  Ingenieur 
Im  Kaiserlichen  Patentamt.  Preis  0.60  M.  Seltvitvcrla^;. 
DiT  Wrfass^T,  jit/I  Iiihabt-r  fiiu-^  I'.iuiitbnri'aus  in 
Berlin,  gibt  in  der  klcinrn  Hroschüiv  st-itic  iix;ctK-n  in 
T'/ti'l'riger  Tätigkeit  als  litanitcr  des  Kaistilicluii  l'atint- 
amtes  gesammelten  Erfahrungen  hinsichtlich  der  Anmeldung 
und  amtlichen  Behandliinig  von  FtitentanmelduiiBen  zum 
besten.  Die  Schrift  ist  für  mandien  Interessenten  sehr  nfltz- 
Uch  zu  lesen. 
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Fslnat  rafTInlarfa 

Schiffs^  und  Wetterlampenole 
1.  Bierbaeh  (CLiiUfs),  DIsseldQrf 

Rfibol- Raffinerie 
Uefaaat  «rsier  rbeiniach-weatiUiaclMi  Werke. 


Tbe  weathar-torcM  of  tii* 

von  C  Marti.  Nidau  (ßdamtiA 

Die  als  Manusicript  gedeckte  Abhandhmig  cnthilt  eine 

neueTheorir  über  das  Entstehen  v<iii  W'ittcrulIgMadlrinttngeil. 
Nach  den  BeuliailitmiKcn  dts  Wrfassirs  soften  die  meteoro- 
logischen Stitriiiigtn,  kfgen,  Sturm  usw.,  infolge  besonderer 
Konstellationen  verschiedener  Planeten,  welche  eine  Atmo- 
sphäre Ihnlich  der  Er&t  besitzen,  mit  der  Sonne  entstehen, 
lagraiewe  Hai  Weelnci  im  PeMnge  i87e/7i  von 
Rudolf  von  PIrseher,  Oenenihnajbr  z.  D.  —  Dt«  Be* 
lagernnK  von  StraBharg.    Umfang  8  Bd^in  mit  8  Voll- 
bildt  rii,  40  l  i  xihiKlfm,  5  Karten.  Preis  gi-b.  4,50  M,  geh. 
i.bO  M.    Wiiau  \>m  Alfred  Schall,  König!.  PreuB.  und 
Hcrzogl.  Bayr.  HofbuchhdI.,  Berlin  W.30. 

Unter  dem  Eindruck  des  russisch-japanischen  Krieses, 
beionden  der  Behig^qg  der  nMaiacbcn  Kricgshalen^^estttiiK 
.Port  Arthur«  ist  ein  VerV  des  Oeneralmajors  z.  D.  Rudolf 
vnii  I'irsilur,  luK-h  ritits  derjenigen,  welche  den  hVId^ng 
I(>7ü  71  in  liMli'iuier  Stellung  mitmachten,  erschienen,  «elclics 
die  l  alij^keit  lier  lii>;enieure  und  Pioniere  im  Feld/.uge  1870/71 
dem  ücntbchen  Heere  und  Volke  veranschaulichen  soll. 

Die  zuerst  erachienene  »Belagennig  von  Slrallburg« 
bietet  ein  bochinteresaantes,  klares  Bild  einer  durch  fast  aile 
Stadien  durchgefUhrlen  modernen  Belagerung  ntul  ^'iht  damit 
f  ielegenhcit,  die  Orundzügc  des  [■e^tiin^skt  k  j^e-^  kennen  /u 
Knien,  (ileichzeitig  behandelt  im  Hinblick  auf  die  jüngsten 
Kiu^seieiKnisse  hervonngend  lUneile  und  wichtige  Fragen 
i.liiM.'>  Krieges. 

Der  Inhalt  ist  durch  zahlreiche  Porträts,  Ansichten 
und  crliutemde  Sidzzen  nach  der  Erfaihning  belebt,  daü  ein 
Bild  meist  wertvoller  ist  als  die  ttngste  Bnchrribtmg. 

Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

Lincenient  du  .Jules  Michelet".  Le  Yacht.  Q.  September. 
Kur/gefaßte  Angaben  über  den  Stapellauf,  den  Pshät- 
schutz,  die  Artilierie  und  die  Masdiinenanhtg^  Letztere 
soll  VHpOO  i.PS.  entwiciceln  und  dem  Kreuzer  eine  Oe- 

schwindij^keit  von  22, '>  kn  \er!eihen.  1.  14'),07  in.  B 
21,40  ni.  T     7.M  ni:  W  assL-rverdraii^'un).;       12  MO  t. 

The  l'M^lisli  sruiii-iiiiiser  „Senliiiel".  AVi-iiit  !  iij^ineering. 
September.  Mitteilungen  über  die  l*rübcfahrtsergcbnisso. 
I  ra-icht  wurden  im  Mittel  mit  l7500i.PS.  25>/«  kn. 

I  he  shi|>s  of  the  British  navy  as  thcy  existed  at  the  time  of 
I  rafalgar.  The  Nautical  Qazette.  17.  August.  Wieder- 
i;abe  eines  Vortrages  vor  der  Institution  nf  Naval  Archi- 
leci>  üt>er  die  verschiedenen  Typen  der  Rov.il  Na\y  zur 
Zeit  der  Schlacht  von  lralai|.;ar.  Bauart,  länrichtung  und 
Hewafinung.  Viele  Talu-llen  und  Abbildungen.  Veigl. 
Si  Inifhau  VI.  Jahrg.  S.  1014. 

l.aunch  of  the  Japanese  battle^ip  «Katori".  The  Engineer. 
7.  Juli.  Angalien  Aber  Abmesstmgen ,  Kohlenfassungs- 
veniuiL;en.  .Xrtillerie,  l'aii/erun^  und  .Masi'hinenanlage  des 
ja|iaiiistlieii  SclilailHN..liiHes  .Katnri".  Artillerie-  und 
Paii/ep.ki/z'en.  Zwei  Abbildungen  des  /um  Abhmf  fertigen 
Schiffes.   Vergl.  Schiffbau  VI.  Jahrg.  S.  867. 

United  States  battleship  »New  Hampshire*.  The  Engineer. 
21.  Juli.  Ausführiiche  Mitteilungen  fibcr  die  Artillerie, 
die  Pinzerung,  die  Maschinen-  und  Kesselanlage.  An- 
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yabcn  üKt  tlic  Bootsaiisrüstiiiij;,  das  Drainaßtsysteni  tiiui 
ilii-  WiililalionsanlaKf  des  bei  der  New  N'urk  Shipbuilding 
Company  in  Canidcn  in  Auftrag  .i;ci;ch«rnt'n  F^an/crs.  Die 
Hauptdatcii  sind:  I.Wl  n7,Ii  ni.  H  2'3,-10  ni,  T- 
7,  t7  ni.  I'robefalirtsdeplacement  —16  250  t;  Oeschwindi}»- 
k'.it  18  kn.  BunkerfassunKsvemiÖKeii  —  2380  I,  i.HS.  = 
IOjOO.  Ik-satzitnn      S<)n  Mann. 

Handelsschiffbau. 

S|Vidy  Unglish  Jiirbinc  sttamcr.  The  Naiitical  (jazette. 
III.  AnjjuM.  Hinjicliendt'  BesclircibunK  der  inneren  Kin- 
richtnng  des  bei  Vi'.  O.  Armstrong.  \X'hit>xorth  ^  Co.  auf 
der  Low  Walker  \X'crf1  .i;cbaiiteii  Dampfers  .A'ikinK". 
Kr  ist  mit  drei  Satz  l'arvinsturbinen  ausReriistet  und 
hat  auf  seinen  IVobefahrlen  eine  ( iescIiwindiKkeit  von 
2  ?  Vi  kn  erreicht.  1.  über  alles  llO.tri  ni.  B=  12.80  m. 
H  =  i,25  ni.  .Mehrere  AbbildunKen.  ein  Länjissthnitt,  ein 
Oncrsehnitt.   N'erRl.  Sihiffbau       Jahr«.  S.  ')3I. 

Tlie  Allan  I  ine  turbine  steamers  -Victorian-  and  «Virginian-. 
.Marine  Knt;inevriu(;.  September.  Ausführliche  .\nj;aben 
ü!uT  die  /w  ist  heil  l.iver|xiol  und  Montreal  in  rejjelm.'illiKcr 
hihrt  verkehrenden  Turbinendampfer  ..Victorian"  und 
-Virginian-.  Ersterer  hat  drei  I'arsonsturbinen  mit  je 
einem  f*ropelkT  an  einer  Welle  Bei  den  I*robefahrten 
wurden  ly'/j  kn  bei  2öO  Umdrehungen  und  12(100  i.PS. 
erreicht.  „V'irginian"  mit  lurbinen  von  den  Frbauern 
.Mcsspü  Alexander  Stephen  {V  Sons  in  Olasgow  lief  19,8  kn 
bei  28(1  Umdrehungen  und  I2S(K)  i.I-S.  —  Die  Schiffe 
haben  folgende  .NbmessunKcn :  L  -  164, öS  m,  B  =  18.28  m, 
H     n,«»T  ni,  Lideiähigkeil  8130  I. 

The  launch  of  ihe  Italian  twin-screw  steaniship  -Siena". 
.Marine  Fngineering.  September.  Kurze  Beschreibung  des 
bei  Odero  in  Scstri  Ponente  vollständig  ausgcriistct  mit 
.Maschinen  und  Kes.sel  an  Bord  abgelaufenen  Dampfers. 
I.  über  alles  121,01  m,  B  14.17  m,  H  4.(K)  m, 
Wasser\erdrängimg  81(X)l.  (ieschwindigkeit  14,5  kn 
bei  85  Unidrehimgcn  und  1000  i.l*S.  .Angaben  über  die 
.Maschinen-  und  Kesselanlage.  Vergl  Schiffbau  13.  Sept. 
S.  1010. 

Western  River  steamboat  .City  of  Saltillo».  The  Nautical 
(iazette.  31.  August  Angaben  über  den  auf  dem  Mis- 
sissippi, Ohio  und  Tcnnessee  verkehrenden  Hinterr.id- 
dampfer.    fir  ist  aus  Piche  gebaut  und  hat  eine  IJtnge 


zwischen  den  Perpendikeln  von  ()0,*)5  m;  der  Tief- 
gang betragt  n)it  lOld  t  l^idung  2.15  m,  (»hne  l.adimg 
0,61  m.  Zwei  lüii/ylindermaschinen  erhallen  Dampf  aus 
drei  Zylinderkesseln  imd  \erleihen  dem  Schilfe  eine  Ge- 
schwindigkeit von  10  kn  gegen  den  Stronu 

Nautisches  und  Hydrographisches. 

Die  |-isverhälinisse  in  schwedischen  und  rnssisrhen  (kwässcm 
vom  Kriihling  l'i03  bis  zum  .Aufbruch  des  Tises  1Q05. 
Annalen  der  Hydrographie  und  maritimen  Meteorologie. 
Heft  IX.  Arbeit,  die  auf  Oniud  von  Zcitungsmeldungen 
und  amtlichen  schwedischen  imd  mssischen  Berichten  eine 
Uelier^iicht  über  die  genaniiteu  Verhältnis.se  gibt. 

L'ebersicht  der  Meeressiröniiuigen  und  Danipfei-uege  in  einer 
Weltkarle.  Ebenda.  Bemerkungen  zur  hintragung  der 
.Meeresströmungen  und  Dampferwege  in  die  -Weltkarte  zur 
IJebersiclit  der  Meeresströnjungeti  und  Danipferwcge"  bei 
der  neuen  (/w  eilen I  Auflage. 

Dasselbe  Heft  der  Annaleu  enthält  noch  folgende  Auf- 
sitze: 

Neue  Sturm-  und  Wetlersignale  an  der  chinesischen  Küste. 

Die  Anfänge  der  Theorie  des  Schiffsmagiictisnius. 

Die  U'iltening  an  der  deutschen  Küste  im  Juli  IW5. 

Wind,  Strom,  Luft-  imd  Wavseitemperatur  auf  den  wich- 
tigsten Dampferwegen  des  .Mittelmeercs.  Beilage  zum 
Heft  IX  der  Annalen  usw.  Klinuitologisi-he  .Arbeit  der 
Seewarte  über  das  .Mittelmeer  nach  den  Beobachtungen 
deutscher  Dauipfer.    Sieben  l  ahellen  und  vierzehn  Tafeln. 


Jacht-  und  Segelsport. 


Ocdcckter  Doppelsknller  mil  Segelcinrichtung  für  das  Stelliner 
Revier.  V'oii  Hüll  und  See  Illustrierte  Beilage  i:uni 
-Wasseniporl".  31.Atigusf.  Takelrill  und  Decksplan  von 
einem  Ruderb<Mit  mit  Segeleinrichtung,  über  das  folgende 
.Angaben  gemacht  werden:  L  ö,50  m,  B  -  1,50  m, 
Tiefgang  mit  Schwert      O.SO  ni.  Segelfläche       11,8  m'. 

Kleine  Tourenjacht  für  Binnengewässer.  \'on  hluH  und  See. 
7.  September.  Kurze  Beschreibimg  einer  Segeljacht  v<in 
folgenden  Abmessungen:  1.  (über  alles)  —  ^,00  m,  b wl 
=-6,42  m,  B  (ma.\.)--  2,30  in,  B< :wL  —  2,18  m,  Tiefgang 
-  1,10  m,  Deplacx-ment  ^  2,16  t,  Bleikiel  0.')  t,  Segel- 
fläche —  46,3  m'.  I.iiiien.  Takelrill,  längsschnitt,  DcckT»- 
plan  uiul  (^)uerscliniti. 


Otto  Troriep,  Xheydt  m^^w.) 

WerkzeapaseMnen  aller  ürt  fnr  KetalHearbeitnng 

bis  zu  den  grüssten  Abmessungen, 

■»pesiell  ffir  des  tSchiirnbaa,  «U;  Bfirdelmuchinen,  Slemmkantenfrais- 

muchinen,    BlccbkantcnhohclmaschincD,    BlecbbiegmascbiDen,  Schcercn,  Pressen, 
RadiAlbohrmaschinen,  KesselbuhrmMchinen  (ein-  und  mehrspindelig),  Fr«iijnMchinen, 
sowie  (lobelmascbinen.  Drehbänke  etc.  elc  * 


Vertieale  Bürdelmasehine 

zum  Bördeln  von  Kesaelachüssen 

bia  1600  nun  Oorcbmesser,  25  nun  Slirke  and 
2000  mia  Höhe. 
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Internal  combiistinn  enKincs  tor  b«ut  propiil>i<>n.  n>e  Marine 
tnj{inerr.  1.  September.  l'eherWick  über  t-inc  Reihe  von 
MoinrbiMiicn,  ilie  von  J.  rornyl(n)lt  erbaut  \»or»len  «-inil. 
Von  sechs  l<<»nieii  siiul  Lin>p<s*  lmitl  mul  Decksplan  soxiie 
ilie  Haiipianjjahen  beij^efünl. 

Vergchiedenes. 

Tlie  .BcnninKimi"  repiMt  \rm\  ;iini  N.ivyjonrnal.  2().  Aii>;iN. 
Bfsprethunn  iler  Kest^elt-xplosuin  auf  ilein  Kanniu-nbjmt 
.Oenninj^on-  an  Haml  iler  amtlichen  FiM steil unjjcn  über 
den  Uniiiliicksfall. 

Mamburg  als  Schiffahrlv  itiui  Handelsplat/.  Zeitschrift  für 
Hinnenschiffahn.  Heft  U.  Mitieilmii;  einii;er  Daten  iiber 
ilen  Manibnrijer  Hafen,  tlaninter  iibcr  die  Wass^Tfläche  des 
Halens,  die  Kaistrecken,  die  Ijuerräume,  die  Ijdeeinrich- 
tun^en,  den  Schiffsverkehr,  über  liie  Reedereien,  den  Schiffs- 
ban,  den  Seehandel  und  den  Answanderuniisverkehr 

Zur  Geschichte  der  Tiefladelinir.  Hansa.  4.  September. 
Knrze  Darstellmig  über  die  Miniührun);  der  Tiefladelinie 
nnd  den  i^^enenw.irti^jen  Stand  der  Tiefladclinien-Fraue  in 
internationaler  Hinsicht. 

I  '.iixnnients  on  tlie  effect  oi  deptli  of  xi-ater  on  s|X"e\l,  havinj; 
special  relVrence  to  destmyers  recently  buill.  The  Kn^ineer. 
21.  Juli.  Kericht  iilwr  ausführliche  Schlipiv  nnd  IVobe- 
fahrtsversnche  mit  den  Zeislöreni  der  -River •-Klas.se.  F.in- 
fluH  der  \X '.isserliefe  auf  die  Geschwindigkeit.  Viele  Dia- 
Kram  nie 

The  lo^  Ol  .1  liner.  Marine  hn^jineeriny.  September.  Der 
.Artikel  fuhrt  den  junt^en  In^jenienr  an  Hand  eines  ans  der 
Praxis  übernommenen  Meispiels  ein  in  die  herwhnunnen 
und  Fintragungen,  »eUlie  über  das  Arbeiten  der  .Maschinen, 


den  Kohlcnwrbrauch  us>\.  während  einer  Reise  zu  machen 
sind 

Iniporiation  of  forei^ii  shipbnildinK  materials  into  üemiany. 
Enj.;ineerini;.  I.  September.  Kurze  L'ebersicht  über  die 
.Ahnahme  in  der  F.infnhr  von  Schiffbau-Materialien  in 
Üeulsthland  während  der  letzten  fünf  Jahre.  Bemerkens- 
wen  ist,  ilall  für  die  Zeit  von  1<X10  bis  l<J04  im  Gewicht 
eine  .Abnahme  von  etwa  5(J",„  und  im  Werl  von  etwa  <Mfi , 
fesl/ustellen  ist. 

INHALT:  Seit. 

Neuere  HellinK- Krane    1017 

LAsch«  und  Ladevorrichtungen  ffirHafenanlagen. 

\"un  Mruno  .Müller,  l.ibne  (Sihhill)    ....  l(i'.;0 
Die  EntwicIcelunK  der  deutschen  Kriegsmarine 
in  ihrer  Bedeutung  fOr  den  deutschen  Schiff* 
bau.    \<<n   .Marine-Intendanturassessor  Haekel 

(Foris<'t/uni;)   1028 

Ueber  IJnterseelcabel.     Von    Hermann  Hilde- 

br.iiiill.  Inmiiiriir  in  Stettin  (SchhilU  ....  1032 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen   1035 

Patentbericht   1038 

Zuschriften  an  die  Redaktion    1012 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau*lndustrie  .    .    .  104b 

Verschiedenes   1057 

BQchcrschau   1058 

Zcltschrlftenschau   10>8 
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